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“PROPUESTA DE UN NUEVO SISTEMA INTEGRADO DE 
TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE QUITO: CORREDOR 
CENTRAL LABRADOR - CARAPUNGO”. 
 
“OFFER OF A NEW INTEGRATED SYSTEM OF TRANSPORT FOR 
THE CITY OF QUITO. CENTRAL BUS LABRADOR – 
CARAPUNGO” 
 
RESUMEN EJECUTIVO 
El presente estudio se encuentra enfocado en brindar una visión más clara sobre el nuevo sistema 
integrado de transporte de la ciudad con la implementación del metro subterráneo que cambia la 
estructura del sistema de movilidad.  
Se presenta la propuesta de un corredor central en el sector de Labrador y Carapungo, analizando la 
situación actual que existe en la población mencionada, se analiza la oferta y demanda a ser 
captada, presentando dos escenarios posibles, en donde se ha estudiado los tipos de financiamiento, 
costos y gasto, beneficios, además de la Tasa Interna de Retorno y el Valor Actual Neto al final del 
proyecto. 
 
PALABRAS CLAVE: TRANSPORTE / PROYECTO / EVALUACION ECONOMICA/ 
EVALUACION FINANCIERA / CORREDOR CENTRAL / COSTOS Y BENEFICIOS 
 
 xx 
 
ABSTRACT 
 
The present study is focused in offering a clearer vision on the new integrated system of transport 
of the city with the implementation of the Subway that changes the structure of the system of 
mobility 
One presents the offer of an alternate bus in the sector of Labrador and Carapungo, analyzing the 
current situation that exists in the mentioned population, the offer is analyzed and demands to being 
caught, presenting two possible scenes, where there have been studied the types of financing, costs 
and expense, benefits, besides the Internal Rate of Return and the Current Value at the end of the 
project. 
 
KEYWORDS: TRANSPORTATION / PROJECT / ECONOMIC EVALUATION / 
EVALUATION FINANCIAL / CENTRAL BUS / COSTS AND BENEFITS 
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CAPITULO 1. Plan de Tesis 
1.1. Antecedentes 
Como se ha podido observar a lo largo del tiempo, la movilidad de las personas ha sido siempre un 
gran reto para la humanidad y la población del Distrito Metropolitano de Quito, DMQ, que es la 
capital de la República y forma parte de la provincia de Pichincha, no es la excepción, está bordea 
el promedio de 2’239.191 personas, que constituyen el 15,5% de la población nacional, de los 
cuales 1’150.380 son mujeres y hombres 1’088.811, creando con esto un problema cada vez mayor 
para la movilización de tantas personas en una ciudad que se ha desarrollado en una geografía 
montañosa de las Laderas del Pichincha y Oriental creando un valle muy angosto lo cual genera 
que tengamos una ciudad longitudinal de aproximadamente 35 Km. de largo, que en la parte más 
estrecha tiene 4 Km. de ancho, el DMQ, cuenta con una superficie de 423000 has, de las cuales, 
18860, corresponden a la macro centralidad o ciudad de Quito, que se ubica sobre una meseta a 
2850 msnm. 
Otro impedimento de desarrollo vial es la diferencia de cota entre los valles que se generan en el 
Oriente de la ciudad como son los valles de Tumbaco y Los Chillos que se encuentran en una cota 
aproximada de 2500m mientras que la ciudad de Quito se encuentra en la cota 2800m, lo que ha 
imposibilitado crear nuevos corredores este - oeste en la zona urbana. Políticamente el territorio del 
DMQ, está dividido en 64 parroquias, que están agrupadas en 9 Administraciones Zonales y 2 
Delegaciones. 
En cuanto al crecimiento de la población, en el área urbana de Quito, a partir de los años ochenta la 
tasa de crecimiento se desacelera y decrece desde 4,34 en el año de 1982 a 2,07 en el año 2005. 
Uno de los factores que explican esta variación está constituido por las tendencias de relocalización 
de la población en el territorio metropolitano. La macrocentralidad de Quito aloja al 72% de la 
población pero además encierra en su jurisdicción a una altísima concentración de equipamientos 
urbanos, servicios públicos, comerciales, financieros, educativos y profesiones liberales. Se 
presenta una mayor concentración de la Población Económicamente Activa, PEA, y de la 
población en edad de trabajar, PET, en las zonas como Eloy Alfaro en el sur, Eugenio Espejo y 
Calderón en el norte, y estas zonas están cerca del hipercentro, dentro de ellas es en donde se 
genera la mayor cantidad de viajes y en donde se verifican los mayores niveles de congestión. 
Cabe señalar que otra de las causas para el tráfico vehicular, es la preferencia de las personas por 
adquirir un auto propio, esto aparte de volverse una necesidad, por las facilidades que este medio 
de movilización motorizado representa, también se vuelve una meta entre las personas, ya que se 
considera un logro económico y profesional, que otorga a sus dueños la sensación de mayor status, 
volviéndose en un deseo para los habitantes de la ciudad, esto es acompañado con las facilidades de 
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crédito otorgadas por las concesionarias, que en su afán de vender, ahora proporcionan autos a la 
mayoría de la gente de una manera sencilla y rápida, sin tener en cuenta los problemas que 
ocasiona integrar una unidad más en el transito que de por sí ya es caótico. 
Acompañado de lo citado anteriormente, tenemos el incremento de los números de viajes que se 
han presentado en el Distrito Metropolitano de Quito, estos viajes se concentran mayoritariamente 
en el hipercentro, que incluye el Centro Histórico, al que confluyen o parten cerca del 50% de los 
viajes que se realizan en Transporte Público, se señala que el 64% proviene de fuera y el 36% se 
dan dentro de los límites de la jurisdicción. 
Al abordar el tema del servicio de transporte público, que es brindado por el Municipio del Distrito 
Metropolitano de Quito, tenemos los Corredores del Sistema Metrobús-Q, el cual está constituido 
por 3 corredores: 
Corredor de transporte: es un sistema de transporte público conformado por una ruta troncal servida 
por buses de gran capacidad, funcionando en carril segregado o carril compartido, con prioridad de 
circulación, y por un conjunto de rutas alimentadoras operando con paradas predefinidas y 
terminales de transferencia. Cuenta con un sistema de recaudación centralizado y operación 
regulado. 
 Corredor Central (Trolebús): El eje central del sistema Metrobús-Q, dispone de 47 paradas 
en la ruta troncal y 4 paradas de integración ubicadas en la Y, El Recreo, Moran Valverde 
y Quitumbe; cuenta con 113 trolebuses articulados y 15 rutas alimentadoras con 102 buses 
convencionales. 
 Corredor Nororiental (Ecovía): El corredor habilitado a partir del año 2001, ocupa una ruta 
de 10 Km. que une el sector de la Marín con la estación Río Coca; cuenta con una flota de 
42 buses articulados y 39 buses alimentadores. 
 Corredor Central Norte: Entró en funcionamiento en el año 2005, con la ruta troncal sobre 
las Avs. América, La Prensa y Diego de Vásquez de Cepeda, cuenta con una flota de 74 
buses articulados y 136 alimentadores. 
A pesar que los corredores han aliviado el trafico en alguna de las vías por su carril exclusivo, ya 
que se han dejado las rutas solo para el transporte privado como el caso de la Av. de la Prensa, esto 
no es suficiente ya que el problema de trafico consiste también en los operadores (transporte 
público convencional), en su mayoría operan empresarialmente porque mantienen un modelo 
individual que no les permite optimizar su trabajo o aprovechar economías de escala que permitan 
mejorar el servicio en condiciones de eficiencia. Además los horarios de funcionamiento de las 
rutas de Transporte Público convencional, son irregulares y su cumplimiento depende de la 
 3 
 
voluntad de los operadores y conductores. Tan solo el 24% de las 251 rutas del sistema, son 
servidas por las unidades de transporte, en el período obligatorio de 17 horas de trabajo. 
Cabe mencionar que otro de los factores que han influido en la circulación vehicular es el Plan de 
Pico y Placa, que tuvo su inicio el 3 de marzo de 2010, esta medida de restricción vehicular, se creó 
con el propósito de desestimular el uso del vehículo particular, disminuir los volúmenes de 
vehículos circulantes en las horas de máxima demanda, mejorar la movilidad y los niveles de 
servicio que ofrece el transporte público de la ciudad. Con la aplicación de la medida se logró la  
reducción de un 3.5% del total de autos  que existen en el Distrito Metropolitano de Quito y la 
reducción de la congestión vehicular durante las horas de mayor flujo, pero a pesar de los esfuerzos 
de este plan que sin duda a logrado aliviar un poco la problemática latente de congestión, no es 
suficiente y como se ha venido planteando también se considera su extensión a que este plan se 
ejecute ya no solo en las horas fijadas, sino que se lo extienda a lo largo de todo el día. 
1.2. Justificación 
Al implementar el nuevo sistema para la movilidad, como lo es el metro de Quito, es de vital 
importancia analizar medidas complementarias para que este sistema sea equitativo, eficiente, 
eficaz y efectivo a la hora de solucionar los problemas en la transportación que presenta el Distrito 
Metropolitano de Quito, es por esto el presente estudio trata de evidenciar la necesidad latente de 
un sistema integrado de transportación. 
Como bien hemos aprendido a lo largo de nuestra carrera universitaria, el economista es quien debe 
velar por la minimización de los costos y la maximización de los beneficios, utilizando la menor 
cantidad de recursos, es por esto que en el presente Proyecto de implementación de un sistema 
integrado de transportación, la necesidad de un análisis socio – económico es esencial en este tipo 
de estudios. 
Se analizara las diversas posibilidades para la implementación de este sistema integrado de 
transporte, para este fin se utilizaran herramientas especializadas como lo son los diversos modelos 
de optimización, para determinar las rutas y frecuencias, logrando así aplicar la mejor opción 
tomando en cuenta las necesidades que tiene el sector norte de Quito, comprendido entre el 
Labrador y Carapungo, ya que en los últimos años el crecimiento demográfico ha sido considerable 
y como es evidente sus necesidades se han incrementado, llegando a tener un problema latente de 
transportación, generando con esto el malestar en la población de este sector del Distrito 
Metropolitano de Quito. 
La implementación de este sistema integrado de transporte como una herramienta para facilitar la 
labor que será ejercida por el Metro de Quito, brindará a los habitantes de los sectores aledaños a la 
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estación norte (labrador), la posibilidad de acceder a una nueva alternativa de transporte para llegar 
a sus destinos, solucionando de este modo la demanda insatisfecha. 
1.3. Identificación del problema 
“Propuesta de un nuevo sistema integrado de transporte para la ciudad de Quito: Corredor Central 
Labrador - Carapungo”. 
Al analizar la situación del sector comprendido entre El Labrador y Carapungo, hemos constatado 
que la necesidad de un mejor servicio de transporte masivo se vuelve latente para los habitantes, ya 
que por motivos de falta de unidades, la población se ve obligada a tomar los buses convencionales 
existentes superando en la mayoría de los casos la capacidad física de los mismos, esto se presenta 
más, en las horas pico por la gran afluencia de personas que necesitan movilizarse a los distintos 
destinos del distrito metropolitano de Quito, sea esto por trabajo, escolaridad, ocio, entre otros. 
Otro de los problemas es que las cooperativas y compañías al ser privadas buscan un beneficio 
propio, lejano al beneficio que persigue la sociedad, el caso concreto es la ausencia de unidades de 
transporte a altas horas de la noche, llevando a los habitantes a buscar medidas suplementarias para 
lograr llegar a sus destinos (taxis, busetas, vehículos propios). Igual caso en las horas pico u horas 
punta, al presentarse una exceso de demanda que no puede ser satisfecha por los operadores 
actuales, los habitantes del sector de Carapungo se han visto en la necesidad de usar “taxis rutas”, 
que son informales, pagando cuatro veces más el valor que les costaría el pasaje en transporte 
personal, por llegar con confort y a tiempo a sus destinos. 
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1.3.1. Delimitación espacial y temporal 
El presente Proyecto de Implementación de un nuevo sistema integrado de transportación 
vinculado al servicio a ser brindado por el Metro de Quito, estará localizado en el Ecuador, en el 
Distrito Metropolitano de Quito, en el sector comprendido por dos administraciones zonales como 
son la “Eugenio Espejo” (norte) y la Administración Zonal de “Calderón”, en el sector 
comprendido entre el Labrador y Carapungo. 
El tiempo de vida útil del proyecto, es de 20 años, los cuales se han determinado mediante una 
estimación de los actuales corredores y por la vasta experiencia de los empleados de la Empresa 
Pública Metropolitana de Movilidad y Obras Públicas, de la Gerencia de Planificación, en lo 
referente a corredores centrales y movilidad. 
El proyecto cuenta con 2 estaciones principales: la una localizada en la nueva estación del Labrador 
y la otra estación que estará localizada en el sector de Carapungo. 
La tentativa fecha para la ejecución del proyecto si este se llegase a realizar, será a partir del primer 
semestre del 2014, ya que para dicha fecha, con el tiempo de levantamiento de la infraestructura y 
trámites burocráticos (2 años aproximadamente), el proyecto entraría en vigencia en el año 2016, 
coordinando justamente, con el metro de Quito, que será puesto en marcha en el mismo año, así se 
lograra una articulación de las dos obras y el proyecto servirá para la alta demanda que se presenta 
en el sector brindando las facilidades de que su transportación sea eficiente, efectiva, eficaz, y 
equitativa. 
 6 
 
1.4. Objetivos 
 
1.4.1. General 
 
Demostrar que la implementación del corredor central Labrador - Carapungo, es necesario para 
aliviar las molestias de los usuarios de los sistemas actuales de transportación. 
 
1.4.2. Específicos 
 
 Determinar la Demanda de transporte existente en el sector en el cual funcionará el sistema 
integrado de transporte. 
 
 Estimar la Oferta que brindara el nuevo corredor central, para el norte de la ciudad, luego 
de la construcción de la terminal del Metro de Quito. 
 
 Efectuar la evaluación económica y financiera del corredor central Labrador - Carapungo. 
 7 
 
1.5. Marco teórico 
1.5.1. Marco conceptual 
Para una mejor comprensión del proyecto, es necesario familiarizarnos con algunos términos que 
son de vital importancia para entender el desarrollo de la tesis, los cuales son un extracto del Plan 
Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009 – 2025. 
Carril exclusivo: Vía segregada a la circulación de un específico modo de transporte, generalmente 
se refiere a la reserva de uso para el transporte público. 
BTR (Bus Rapid Transit): Es el término más amplio que se le atribuye a una variedad de sistema de 
transporte que opera con rutas troncales de uso exclusivo por donde circulan vehículos, buses de 
alta capacidad, que se complementan con servicios alimentadores y vecinales, disponen de un 
sistema de terminales y paradas para realizar la integración física; y disponen de un medio de pago 
único para la integración tarifaria. 
Buses Alimentadores: Es la flota de buses que opera en las rutas alimentadoras, utiliza para 
transportar a los pasajeros desde y hacia los terminales de transferencia de la ruta troncal. 
Corredor de transporte: Es un sistema de transporte público conformado por una ruta troncal 
servida por buses de gran capacidad funcionando en carril segregado o carril compartido con 
prioridad de circulación y por un conjunto de rutas alimentadoras operando con paradas 
predefinidas y terminales de transferencia. Cuenta con un sistema de recaudación centralizado y 
operación regulada. 
Flota: Es el conjunto de vehículos con las características, especificaciones y tipologías previstas por 
el operador y requeridos por el corredor de transporte, para la prestación del servicio público de 
transporte de pasajeros. 
Frecuencia: Cantidad de buses que pasan por un punto específico, por unidad de tiempo. 
Horas Pico: También conocidas como “horas Punta”, son las horas, en las que se transporta la 
mayor cantidad de pasajeros. 
Horas valle: son las demás horas diferentes a las H-P, en las que se transportan los pasajeros. 
Movilidad sustentable: Se asume como concepto de Movilidad Sustentable a la capacidad para 
satisfacer las necesidades de la sociedad de desplazarse libremente, acceder, comunicarse, 
comercializar y establecer relaciones sin sacarificar otros valores necesarios para el desarrollo 
humano y la calidad ambiental, en el presente y en el futuro. 
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Operador/a de transporte: Organización que presta el servicio de transporte de personas y bienes. 
Rutas Alimentadoras: Son los circuitos que operan servicios de transporte complementario a la ruta 
troncal, los cuales se conectan físicamente a través de paradas y terminales 
Ruta Troncal: Es el circuito exclusivo para el uso de la flota de cada corredor Metrobús-Q, está 
implementado con accesos de embarque y desembarque de pasajeros. 
Servicio de Transporte Público Colectivo: Consiste en la movilización de un alto volumen de 
personas dentro de un sistema organizado con infraestructura, equipos y sistemas que aseguren la 
confiabilidad y buen nivel de atención al usuario, teniendo un especial trato los usuarios 
vulnerables. 
Servicios Complementarios: Están compuestos por todas modalidades de transporte que existen en 
un sistema integrado de transporte dentro de los que están los servicios alimentadores, 
transversales, vecinales u otros, los cuales se conectan físicamente a los terminales o a alguna 
parada de la ruta troncal. 
Servicios Troncalizados/Troncales: Es el servicio de transporte que opera en la ruta de cada 
corredor (vía exclusiva); Implementando a través de circuitos expresos, semi-expresos, atención a 
determinadas paradas (paradas-impares), pudiendo existir sub troncales conectadas a los 
corredores. 
Tarifa: Es la contraprestación económica al servicio de transporte público de pasajeros. 
Terminal: Sitio dispuesto para la salida y llegada de vehículos de transporte público colectivo. 
Transferencias (estaciones): son puntos que permiten a los usuarios, el cambio de rutas o líneas de 
transporte. 
Transporte Público: Corresponde a los servicios de movilización de personas o bienes a cambio de 
una tarifa, regulados por el Estado e incluye los servicios: colectivo y comercial (escolar, taxis, 
turístico). 
Transporte/desplazamiento multimodal: Este régimen determina la integración de desplazamientos 
en cadena combinando varios medios de transporte que pueden ser motorizado y no motorizados. 
Tránsito: Desplazamiento de los vehículos y/o peatones a lo largo de una vía de comunicación. 
Vialidad: Conjunto de obras de infraestructura y el equipamiento correspondiente: Ejes viales, 
calles, avenidas, puentes, etc. 
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Zona de transporte: Porción del territorio que delimita el área de influencia de un punto de 
atracción o generación de viajes. 
Movilidad obligada: Viajes con motivo trabajo o estudios. 
Movilidad no obligada: Viajes con motivo diferente al de trabajo y estudios. 
1.5.2. Marco teórico referencial 
o Teorías de economías a escala 
En microeconomía, se entiende por economía de escala las ventajas en términos de costes que una 
empresa obtiene gracias a la expansión. Existen factores que hacen que el coste medio de un 
productor por unidad caiga a medida que la escala de la producción aumenta. El concepto de 
"economías de escala" sirve para el largo plazo y hace referencia a las reducciones en el coste 
unitario a medida que el tamaño de una instalación y los niveles de utilización de inputs aumentan. 
Frente al concepto anterior, las deseconomías de escala son lo contrario. 
Las fuentes habituales de economías de escala son el inventario (compra a gran escala de 
materiales a través de contratos a largo plazo), de gestión (aumentando la especialización de los 
gestores), financiera (obteniendo costes de interés menores en la financiación de los bancos), 
marketing y tecnológicas (beneficiándose de los rendimientos de escala en la función de 
producción). Cada uno de estos factores reduce el coste medio a largo plazo de la producción al 
desplazar la curva de coste medio a corto plazo abajo y hacia la derecha. Las economías de escala 
también se derivan, parcialmente, del proceso de learning by doing. 
El concepto de economías de escala es útil a la hora de explicar fenómenos del mundo real como 
los patrones de comercio internacional, el número de empresas en un mercado, y cómo las 
empresas se vuelven "too big to fail". Las economías de escala también juegan un importante rol en 
el "monopolio natural". 
 
o Subsidio 
Al igual que en los impuestos el razonamiento de los subsidios es similar, con la diferencia de que 
un subsidio estimula la demanda. La oferta y la demanda original determinan un precio y una 
cantidad de equilibrio. El efecto de establecer un subsidio o es aumentar la oferta mediante un 
desplazamiento vertical hacia la derecha de su posición original (de 0 a 0’), lo que determina un 
trazado del punto de equilibrio determinándose 1 disminución en el precio y un incremento en la 
cantidad. 
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Subsidio Diferencial. 
Se mantiene el precio y la cantidad para los consumidores mientras el Gobierno paga la diferencia 
entre el precio de apoyo (nuevo) y el precio de mercado. El punto de equilibrio que determina el 
mercado es Po – Qo y si el Estado desea garantizar un precio mayor P1, deberá pagar o subsidiar el 
valor que es igual al monto en que los productores verán incrementados sus ingresos. 
o Inversión Pública 
La inversión pública es la utilización del dinero recaudado en impuestos, por parte de las entidades 
del gobierno, para reinvertirlo en beneficios dirigidos a la población que atiende, representada en 
obras, infraestructura, servicios, desarrollo de proyectos productivos, incentivo en la creación y 
desarrollo de empresas, promoción de las actividades comerciales, generación de empleo, 
protección de derechos fundamentales, y mejoramiento de la calidad de vida en general. La 
inversión pública se encuentra regulada por leyes, normas y procedimientos, que le definen lo que 
es viable y lo que está prohibido, los responsables y montos autorizados, actividades permitidas y 
requisitos que deben cumplir. 
La inversión pública es realizada por el gobierno nacional, sus ministerios y entidades 
descentralizadas, así como las empresas públicas, y el gobierno departamental con sus entidades 
regionales debidamente autorizadas. 
La inversión pública debe estar enmarcada dentro de un plan de desarrollo presentado por el 
gobierno y aprobado por el congreso o poder legislativo de cada país, en donde se distribuya el 
presupuesto nacional por regiones y departamentos, municipios y entidades, justificando y 
sustentado los principales rubros de destinación de los recursos. La inversión pública se diferencia 
del gasto público en cuanto al destino del dinero, el cual se espera genere beneficios sociales como 
la construcción de carreteras y no el pago de la burocracia. 
Los objetivos y beneficios de la inversión pública son la redistribución de los ingresos entre la 
población, la prestación de los servicios básicos, la generación de empleo, el desarrollo de 
proyectos sociales sostenibles en el tiempo, el cubrimiento en salud y educación, el garantizar una 
vivienda digna para cada familia. 
1.5.3. Marco jurídico 
Para el Marco Jurídico se ha tenido en cuenta varias normativas como las siguientes que son de 
relevancia para la propuesta: 
o Constitución de la República del Ecuador 
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Art 241 estipula que la planificación garantizará el ordenamiento territorial y será obligatoria en 
todos los gobiernos autónomos. 
El numeral 1 del Art 264 dispone, que los gobiernos municipales tendrán la competencia 
exclusiva de planificar el desarrollo cantonal, con el fin de regular el uso y ocupación del suelo 
urbano y rural. 
El Art 266 de la norma constitucional establece que los gobiernos de los distritos metropolitanos 
autónomos ejercerán las competencias que correspondan a los gobiernos cantonales y todas las 
que sean aplicables de los gobiernos provinciales y regionales. 
o Código Orgánico de Organización Territorial, Autonomía y Descentralización (COOTAD) 
Art 54 y Art 84 Determinan como una de las funciones de los gobiernos autónomos 
descentralizados municipales y metropolitanos, la elaboración y ejecución del plan cantonal de 
desarrollo y las políticas públicas en el ámbito de sus competencias y en su circunscripción 
territorial, de manera coordinada con la planificación nacional, regional, provincial y parroquial. 
Art. 55.- Competencias exclusivas del gobierno autónomo descentralizado municipal.- 
Los gobiernos autónomos descentralizados municipales tendrán las siguientes competencias 
exclusivas sin perjuicio de otras que determine la ley; 
f) Planificar, regular y controlar el tránsito y el transporte terrestre dentro de su 
circunscripción cantonal. 
Art 186. Tarifas de los servicios públicos. Los gobiernos municipales y distritos metropolitanos 
autónomos podrán crear, modificar, exonerar o suprimir mediante ordenanzas, tasas, tarifas y 
contribuciones especiales de mejoras generales o específicas, por el establecimiento o 
ampliación de servicios públicos que son de su responsabilidad, el uso de bienes o espacios 
públicos, y en razón de las obras que ejecuten dentro del ámbito de sus competencias y 
circunscripción, así como la regulación para la captación de las plusvalías. 
Art 295 dispone que los Gobiernos Autónomos Descentralizados, con la participación 
protagónica de la ciudadanía, planificarán estratégicamente su desarrollo con visión de largo 
plazo, considerando las particularidades de su jurisdicción, que además permitan ordenar la 
localización de las acciones públicas en función de las cualidades territoriales. 
o Ordenanza 0170 El Concejo Metropolitano de Quito. Plan de Desarrollo Metropolitano del 
Distrito Metropolitano de Quito 2012 - 2022. 
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Dentro de los Objetivos de la Ordenanza, constan los Ejes estratégicos del Plan Metropolitano 
de Desarrollo del Distrito Metropolitano de Quito, dentro del los cuales nos interesan los 
siguientes ejes: 
QUITO CIUDAD, DISTRITO -  REGIÓN.- Se desarrollan los elementos esenciales del Distrito 
como capital y nodo articulador del distrito región, sus interrelaciones internas y externas, su 
representatividad nacional y su referencia como modelo regional de desarrollo y ordenamiento 
territorial. El concepto “Distrito Autónomo”, hacia la progresiva asunción de las competencias 
que sean aplicables de gobiernos provinciales y regionales. 
QUITO LUGAR DE VIDA Y CONVIVENCIA.- El derecho a la ciudad, como espacio para la 
vida y la convivencia, es el concepto fundamental de este eje, en el que se especifica la forma en 
la que una ciudad consolidada, densificada y policéntrica, enfrentará la gestión de riesgos, la 
movilidad, el espacio público, el habitad y la vivienda y la ocupación informal del suelo. De 
esta forma se articulan al sistema de centralidades desarrollado en el primer eje, los otros dos 
sistemas estructurantes: movilidad y espacio público. 
Dentro del Eje 1: QUITO CIUDAD – CAPITAL, DISTRITO – REGIÓN, en lo que respecta a 
las políticas programas y metas, consta el fortalecimiento de las centralidades como lo es 
Carapungo. 
Dentro del Eje QUITO LUGAR DE VIDA Y CONVIVENCIA tenemos el tema de movilidad 
en el cual se estipula lo siguiente: 
Se propone construir un nuevo modelo de movilidad, que parta del reconocimiento del territorio 
y de su planificación, pero  que corrija las tendencias del modo pre-existente, por su alta 
dependencia del vehículo liviano, empleando alternativas socialmente más incluyentes, que 
generen menor impacto ambiental, energético y económico, y que sean más eficientes para 
todos los habitantes del Distrito Metropolitano, articulando los siguientes objetivos estratégicos: 
9.2.2.1 Transporte de buena calidad y con integración multimodal 
Incrementar la oferta, la cobertura territorial y la calidad de todos los servicios de transporte 
público y comercial, promoviendo paralelamente los medios no motorizados de desplazamiento, 
para reducir el impacto que sobre la calidad del aire genera el parque automotor. En el caso del 
transporte público, elemento articulador de este objetivo, se plantea la constitución de un 
sistema integrado conceptual, operativa, física y tarifariamente asentado en los siguientes 
elementos: (a) poner en operación la primera línea del Metro de Quito, como columna vertebral 
del sistema a lo largo del eje norte sur de la ciudad; (b) optimizar los corredores exclusivos para 
servicios tronco-alimentadores del Metrobús-Q, incorporando a los valles orientales y las 
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parroquias del norte; y, (c) racionalizar el funcionamiento de los buses convencionales, tanto en 
sus rutas y frecuencias, cuando en la eficiencia en las operadoras privadas. 
9.2.2.3 Conectividad regional, interurbana y barrial 
Garantizar la conectividad de Quito, atender las zonas de crecimiento y dotar al área urbana 
consolidada con vías arteriales, colectoras y locales que favorezcan las prioridades del sistema 
en cuanto a seguridad vial y transporte colectivo. Esto es, privilegiar la intervención con cuatro 
prioridades: (a) optimizar la conectividad de Quito con la región y el país, a fin de profundizar 
su carácter de polo y fuente de desarrollo nacional; (b) asegurar los desplazamientos que se 
realizan en los corredores periféricos Mariscal Sucre y Simón Bolívar, así como en los 
escalones que cruzan la ciudad de occidente a oriente a lo largo de todo el trazado urbano; (c) 
resolver las intersecciones urbanas con mayor congestión, particularmente aquellas que inciden 
en las velocidades de servicio del transporte colectivo; y , (d) posibilitar los accesos y 
desplazamientos de los buses en los barrios periféricos. 
9.3.2 Movilidad 
Nuevo modelo de movilidad que se propone, se estructura en cuatro políticas, que son: 
 Desarrollo del sistema sobre la base de una planificación participativa, de ejecución 
progresiva y socialmente evaluada, en donde la seguridad vial y la calidad ambiental 
prevalezcan en la toma de decisiones, procurando que los beneficios del mejoramiento del 
sistema se repartan equitativamente entre todos los actores, con énfasis en los sectores 
territoriales y sociales menos atendidos, los peatones y los usuarios de medios no 
motorizados y del transporte colectivo. 
 Consolidación de la autoridad única del Municipio, con una institucionalidad adecuada 
basada en la incorporación de nuevas tecnologías de comunicación e información para la 
gestión y el control; en la adopción de altos estándares de calidad del servicio ofertado por 
actores público y privado; y en la promoción de una nueva cultura ciudadana que recupere 
valores de solidaridad, equidad y respeto entre los usuarios del espacio público. 
 Priorización de la inversión en intervenciones que recuperen la preferencia ciudadana por el 
transporte colectivo, fomenten la multimodalidad, faciliten el acceso de los usuarios que 
demandan atención especial e integren los distintos componentes del sistema. 
 Desincentivo del uso del vehículo particular, contrarrestar el uso inequitativo del espacio 
público; tarifar adecuadamente el uso de la infraestructura vial e internalizar los efectos 
negativos que provoca; y regular la circulación por horarios o zonas. 
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o Plan Metropolitano de Ordenamiento Territorial Ordenanza 071 
Dentro de la Red Distrital de Movilidad, Conectividad y Accesibilidad, es de vital importancia 
considerar lo que refiere al Modelo Territorial: 
La red de movilidad y transporte se compone de elementos específicos, de relevancia para la 
escala distrital y regional: 
El Sistema Integrado de Transporte Público reorganizado a partir de la puesta en 
funcionamiento del primer tramo del Metro Quito como eje central de transporte público; El 
Sistema vial principal que articula el territorio distrital y regional invertido por diversas obras 
para la adecuación y ampliación; ampliación, operación y optimización de la gestión del 
Metrobús-Q, basado en corredores tipo BRT: Diseñar, implementar y evaluar nuevos corredores 
BRT integrados al Metrobús-Q, que conecten el Valle de los Chillos, las parroquias orientales, 
las parroquias orientales, las parroquias equinocciales Calderón – Carapungo, con el resto del 
sistema integrado; Mejoramiento del acceso del transporte público a los barrios mediante el plan 
de recuperación y mantenimiento vial de los barrios, la instalación de paradas de buses en las 
rutas de accesos a barrios, mantener y construir las aceras y las calles con rutas de transporte 
público. 
o Ley de Tránsito, Transporte Terrestre Y Seguridad Vial  
Art. 3.- El Estado garantizará que la prestación del servicio de transporte público se ajuste a los 
principios de seguridad, eficiencia, responsabilidad, universalidad, accesibilidad, continuidad y 
calidad, con tarifas socialmente justas. 
Art. 6.- El Estado es propietario de las vías públicas, administrará y regulará su uso. 
Art. 7.- Las vías de circulación terrestre del país son bienes nacionales de uso público, y quedan 
abiertas al tránsito nacional e internacional de peatones y vehículos motorizados y no 
motorizados, de conformidad con la Ley, sus reglamentos e instrumentos internacionales 
vigentes. En materia de transporte terrestre y tránsito, el Estado garantizará la libre movilidad de 
personas, vehículos y bienes, bajo normas y condiciones de seguridad vial y observancia de las 
disposiciones de circulación vial. 
Art. 20.- Las funciones y atribuciones del Directorio de la Comisión Nacional de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial son las siguientes: 
2. Regular y controlar las actividades del transporte terrestre, tránsito y seguridad vial; 
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7. Aprobar las normas de regulación y control de los corredores viales de transporte terrestre y 
tránsito; 
13. Otorgar a los municipios la competencia en materia de transporte terrestre, tránsito y 
seguridad vial en las áreas urbanas, siempre que cumplan los requisitos previstos en la 
Constitución y la presente Ley; 
20. Declara de utilidad pública con fines de expropiación, los bienes indispensables destinados a 
la construcción de la infraestructura del transporte terrestre, tránsito y seguridad vial; 
Art. 44.- Otorgada la competencia a que se hace referencia en el numeral 13 del Art. 20 de la 
presente Ley, se transferirá automática y obligatoriamente por parte de las Comisiones 
Provinciales de tránsito las siguientes atribuciones a las Municipalidades: 
1. Planificar, regular y controlar el uso de la vía pública en áreas urbanas del cantón, y en las 
áreas urbanas de las parroquias rurales del cantón; 
4. Determinar la construcción de terminales terrestres, centros de transferencia de 
mercaderías y alimentos y trazado de vías rápidas, trolebús, metro vía u otras; 
Art. 77.- Constituye una operadora de transporte terrestre, toda empresa, ya sea ésta compañía o 
cooperativa que habiendo cumplido con todos los requisitos exigidos en esta Ley y su 
Reglamento, haya obtenido legalmente el título habilitante, para prestar el servicio de transporte 
terrestre en cualquier de sus clases y tipos. 
Art. 79.- Por ser el servicio de transporte terrestre, de carácter económico – estratégico para el 
Estado, las operadoras deberán tener un objeto social exclusivo en sus estatutos, de acuerdo con 
el servicio a prestarse. 
Art. 208.- La Comisión Nacional en coordinación con el INEN, será la encargada de expedir la 
regulación sobre señalización vial para el tránsito, que se ejecutará a nivel nacional. 
Art. 209.- Toda vía a ser construida, rehabilitada o mantenida deberá contar en los proyectos 
con un estudio técnico de seguridad y señalización vial, previamente al inicio de las obras. 
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1.6. Hipótesis 
 
1.6.1. General 
 
Con el corredor central Labrador – Carapungo, la movilidad de los usuarios será más 
equitativa, eficiente, eficaz y efectiva, solucionando los problemas de transportación 
actuales en la población de influencia. 
 
1.6.2. Específicos 
 
 Existencia de una demanda insatisfecha de transporte público, entre el Labrador y 
Carapungo a ser atendida. 
 
 El servicio ofrecido por el nuevo corredor, cubrirá la mayor parte de la demanda 
insatisfecha de transporte existente en el sector y sus alrededores según las proyecciones. 
 
 El corredor central Labrador – Carapungo será rentable tanto en el campo financiero como 
económico. 
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1.7. Metodología 
El Método que vamos a utilizar para la consecución de esta tesis es el método deductivo dado que 
partiremos del hecho de que debido a diferentes factores que afectan al sistema de transporte de la 
ciudad de Quito, como son la falta de una cultura de transporte que ayude a la consecución de un 
orden del sistema de transporte, además de la existencia de unidades obsoletas dentro de las 
diferentes cooperativas, así como la falta de capacitación de los choferes y de los mismos usuarios 
del servicio, entre otros. 
De esta forma podemos llegar a la conclusión que el sistema de transporte como tal, es ineficiente y 
los usuarios de este servicio no se sienten satisfechos del servicio por el que están pagando; razón 
por la que se hace necesario la implementación de un nuevo sistema de transporte que ayude a 
descongestionar las avenidas del  Distrito Metropolitano y a mejorar en gran medida las carencias 
existentes en el servicio que hasta ahora se ha venido prestando en la ciudad. 
El Método Deductivo es un método científico que considera que la conclusión está implícita en las 
premisas, Por lo tanto, supone que las conclusiones siguen necesariamente a las premisas: si el 
razonamiento deductivo es válido y las premisas son verdaderas, la conclusión sólo puede ser 
verdadera. 
El razonamiento deductivo fue descrito por los filósofos de la Antigua Grecia, entre ellos 
Aristóteles. Cabe destacar que la palabra deducción proviene del verbo deducir (del latín 
deducĕre), que significa sacar consecuencias de un principio, proposición o supuesto. 
El método deductivo infiere los hechos observados basándose en la ley general (a diferencia del 
inductivo, en el cual se formulan leyes a partir de hechos observados). Hay quienes creen, como el 
filósofo Francis Bacon, que la inducción es mejor que la deducción, ya que se pasa de una 
particularidad a una generalidad. 
El método deductivo puede dividirse en método deductivo directo de conclusión inmediata 
(cuando se obtiene el juicio de una sola premisa, sin intermediarios) y método deductivo indirecto 
o de conclusión mediata (cuando la premisa mayor contiene la proposición universal y la premisa 
menor contiene la proposición particular, la conclusión resulta de su comparación). 
En todos los casos, los investigadores que siguen el método deductivo comienzan con el 
planteamiento del conjunto axiomático de partida (donde los supuestos deben incorporar sólo las 
características más importantes de los fenómenos, con coherencia entre los postulados) y continúan 
con el proceso de deducción lógica (partiendo siempre de los postulados iniciales). Así, pueden 
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enunciar leyes de carácter general, a las que se llegan partiendo del conjunto axiomático y a 
través del proceso de deducción. 
Para explicar más detalladamente los diferentes capítulos que se van a desarrollar contaremos con 
ayuda bibliográfica; uno de los más importantes es el estudio realizado por Metro de Madrid para la 
implementación de un sistema de transporte moderno, como es el Metro, dentro de la ciudad de 
Quito. 
Este estudio nos dará las pautas necesarias para la consecución de la tesis en cuestión. 
Dentro de las variables que se verán analizadas tendremos la oferta y la demanda de transporte, que 
serán examinadas exhaustivamente. 
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1.8. Variables e indicadores 
 
 
1.9. Técnicas de investigación 
 
Documentales: nos basaremos en la lectura de fichas de identificación bibliográfica y 
hemerográfica, fichas nemotécnicas, de transcripción textual, comentarios y resúmenes; se 
utilizara reportajes de medios impresos que traten acerca del tema. 
 
De campo: usaremos la encuesta de origen destino de pasajeros realizada por Metro de 
Madrid en lo que corresponde al sector norte del DMQ. 
 
De Laboratorio: utilizarán información de las redes sociales de la EPMMOP, e 
información de páginas Web relacionadas. 
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1.10. Plan Analítico 
1 PLAN DE TESIS 
1.1 ANTECEDENTES 
1.2 JUSTIFICACIÓN 
1.3 IDENTIFICACIÓN DEL PROBLEMA 
1.3.1 Delimitación espacial y temporal 
1.4 OBJETIVOS 
1.4.1 General 
1.4.2 Específicos 
1.5 MARCO TEÓRICO 
1.5.1 Marco conceptual 
1.5.2 Marco teórico referencial 
1.5.3 Marco jurídico 
1.6 HIPÓTESIS 
1.6.1 General 
1.6.2 Específicos 
1.7 METODOLOGÍA 
1.8 VARIABLES E INDICADORES 
1.9 TÉCNICAS DE INVESTIGACIÓN 
1.10 ESQUEMA ANALÍTICO 
1.11 BIBLIOGRAFÍA 
2 SITUACIÓN ACTUAL DEL SISTEMA INTEGRADO 
2.1 SERVICIO DE TRANSPORTE PÚBLICO INTEGRADO METROBÚS-Q 
2.1.1 Corredor Central (trolebús) 
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2.1.2 Corredor Nororiental (Ecovía) 
2.1.3 Corredor Central Norte 
2.2 SERVICIO DE TRANSPORTE PÚBLICO CONVENCIONAL 
2.2.1 Operadoras que brindan el servicio 
2.2.2 Oferta existente por parte de las operadoras 
2.2.3 Cobertura de las rutas 
2.3 ANÁLISIS DEL USO DE TRANSPORTE PRIVADO 
2.4 EL SISTEMA METRO (eje troncal) 
3 DETERMINACIÓN DEMANDA Y OFERTA DEL CORREDOR CENTRAL 
3.1 ESTIMACIÓN DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE 
3.1.1 Encuesta de Origen – Destino 
3.1.2 Determinación la demanda servida y potencial 
3.2 ANÁLISIS DE LA OFERTA ACTUAL 
3.2.1 Estimación de la oferta del corredor 
3.2.2 Tipo de transporte a utilizarse (articulados) 
3.2.3 Definir la flota necesaria para cubrir la demanda 
3.2.4 Determinar ruta y frecuencias del servicio 
4 ANALISIS DEL CORREDOR CENTRAL LABRADOR - CARAPUNGO 
4.1 COSTOS E INGRESOS 
4.2 INVERSIONES 
4.3 FINANCIAMIENTO 
4.4 RENTABILIDAD ECONÓMICA 
4.5 RENTABILIDAD FINANCIERA 
5 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
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CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES 
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CAPITULO 2. SITUACIÓN ACTUAL DEL SISTEMA 
INTEGRADO 
Introducción 
El presente proyecto se enmarca en base a las necesidades de la población del Distrito 
Metropolitano de Quito con respecto al transporte, la ciudad con su ritmo de crecimiento, su gran 
acogida a quiteños y no quiteños, los viajes constantes al hipercentro son algunas de las causas más 
influyentes para que el problema de movilidad se incremente, llegando a las condiciones actuales, 
se puede observar que existe un malestar por parte de la población al tener que realizar viajes a lo 
largo de la ciudad, ya que les conlleva mayor tiempo del planeado y además la transportación no 
presta las condiciones necesarias para un viaje seguro y confortable. 
Para proceder con el análisis de la situación actual debemos definir los tipos de transporte y en cuál 
de ellos nos concentraremos para fines de nuestro estudio. 
Tipo de transporte 
Los Tipos de transporte, comprenden los medios que se utilizan para el desplazamiento de personas 
y mercancías en medios motorizados y no motorizados, los primeros se constituyen en el elemento 
básico de movilización, ya que se ha generalizado su uso debido a las condiciones físicas de la 
ciudad y a las largas distancias que deben efectuarse para movilizarse al lugar de destino; en tanto 
que los medios no motorizados, es decir los no mecanizados, cubren los desplazamientos menores, 
especialmente utilizando la caminata y la bicicleta que básicamente es utilizada para fines 
recreativos y no para la movilidad cotidiana, aunque cabe resaltar que en los últimos años se han 
incentivado el uso de este medio, con campañas para usar la bicicleta para trasladarse por lo menos 
un día al mes hacia los lugares de trabajo, siendo esta opción de movilidad amigable con el 
ambiente, además del último proyecto denominado “Bicicleta Publica”, que entrará en marcha en el 
segundo semestre del 2012, en el cual se propone realizar vías exclusivas para este tipo de 
vehículos, con estaciones para las bicicletas donde el ciudadano pueda usar una bicicleta por un 
lapso de 45 minutos, logrando así trasladarse a su destino de una forma diferente, contribuyendo de 
esta manera a cuidar la ciudad y el planeta, reduciendo el número de autos y aportando con menos 
contaminación, el objetivo es que el usuario pueda transitar en armonía con los medios 
motorizados, llevando así a la ciudadanía a considerar la bicicleta como un medio eficiente, seguro, 
eficaz y efectivo. 
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Cuadro 1. Medios de transporte 
Movilidad en día laborable 
Movilidad en 
laborable Viajes Etapas 
Mecanizados 3’603.609 4’532.027 
No mecanizados 667.957 667.957 
Total 4’271.566 5’199.984 
 
 Fuente: Entregable E – 2.15 Metro de Madrid 
 Elaborado: Elaboración propia 
La empresa Metro Madrid define a los viajes como mecanizados y no mecanizados, refiriéndose al 
transporte motorizado y no motorizado, respectivamente, al viaje, como el desplazamiento 
realizado con un origen, un destino y un motivo específicos y a las etapas, como cada uno de los 
trayectos de un mismo viaje o desplazamiento, realizado en vehículos (de transporte público y 
privado) diferentes. 
El transporte mecanizado es el que predomina dentro del DMQ, generando 84% en el caso de los 
viajes, que son considerados de una sola etapa, mientras que el 16% esta representado por los no 
mecanizados. Esta relación ha ido cambiando a través del tiempo gracias al impulso del uso de la 
bicicleta como una gran opción de transporte, llegando a tener una mayor representatividad en 
estos últimos años. 
Al analizar los viajes que se realizan en varias etapas, es decir, que para llegar a su destino se usan 
más de un medio de transporte, los mecanizados representan el 87% y el 13% son los viajes no 
mecanizados, en el caso de estos últimos, no se hace una diferencia entre viajes y etapas ya que 
estos se suponen son un solo acto de movilidad. 
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Cuadro 2. Estructura del sistema de transporte. 
 
 
Fuente: Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009 – 2025 
Elaborado: Gerencia de Planificación - EPMMOP 
Nos concentraremos en el transporte de personas, por las condiciones propias del proyecto y las 
variables que puedan influir positiva o negativamente para nuestra propuesta, para ello 
profundicemos en cada una de las variables que integran este grupo. 
Transporte de Personas
1
 
El transporte de personas se divide en dos grandes grupos, los motorizados y los no 
motorizados y esta estructurado por la siguiente clasificación: 
                                                             
1
 Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009 – 2025. Pág. 21 
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1. Medios Motorizado: Son los medios mayormente utilizados por su versatilidad y 
por la capacidad de recorrer largas distancias en menor tiempo, se dividen de la 
siguiente forma: 
a. El Transporte Público. (Tp) 
La oferta de transporte público está organizada en dos sistemas: el convencional 
urbano, que además involucra al inter e intraparroquial y el correspondiente al sistema 
de transporte público integrado, Metrobús-Q, que al momento continua su proceso de 
implementación, conformado por corredores de transporte público urbanos y 
regionales, cuya principal característica es operar con servicios alimentadores, que 
cuentan con una administración y operación centralizadas y que está reemplazando 
paulatinamente, a los servicios convencionales. 
b. Transporte Comercial (TCm) 
Está conformado – según mandato de la ley- por los servicios de transporte escolar e 
institucional, servicios de taxis y servicios de turismo. 
c. Transporte Privado (TPr) 
Debido a las posibilidades que brinda el vehículo individual, tanto en lo relacionado al 
confort, como en la versatilidad para efectuar los desplazamientos que el usuario desee, 
este modo de transporte ha alcanzado la preferencia de un sector de la población. 
2. Medios no motorizados: esta comprendido por los peatones y las bicicletas. 
a. Peatones: corresponde a los desplazamientos a pie para llegar al destino, se los 
considera movilidad de una sola etapa, ya que no se usan otros medios de 
transporte para llegar a su destino. 
b. Bicicletas: este medio de transporte es utilizado para distancias cortas, pero en los 
últimos años y con las adecuaciones de la ciudad, esta ganando terreno en la 
preferencia de los ciudadanos y se lo ve como un medio de transporte incluyente, 
que reduce la huella ambiental del ciudadano. 
Transporte de Bienes (TM) 
Este transporte corresponde a la prestación de los servicios públicos autorizados para 
realizar el traslado de carga liviana y mediana, así como servidores de mudanza dentro del 
DMQ, entre las dos categorías predomina la flota de vehículos de carga liviana. 
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El transporte de carga pesada es regulado por la Comisión Nacional de Transporte, ya que 
sus servicios se realizan a nivel nacional e internacional, sin embargo de lo cual el 
Municipio del DMQ ha emitido una ordenanza que regula sus desplazamientos en el 
interior de la ciudad. 
Con esta visión de los tipos de movilidad, es conveniente desarrollar el sistema de transporte 
Público del DMQ, que descansa sobre 2 tipos de oferta: 
 Metrobús-Q 
 Transporte Convencional 
El sistema de Metrobús-Q se apoya en un operador público que opera el corredor del Trolebús y los 
corredores orientales (Ecovía y corredor sur oriental) y un operador privado (consorcio de 
operadores) a cargo de la explotación del Corredor Central Norte. 
 29 
 
2.1. SERVICIO DE TRANSPORTE PÚBLICO INTEGRADO 
METROBÚS-Q 
Metrobús-Q es la Red Integrada de Transporte Público del DMQ, conformada por los corredores de 
transporte masivo de pasajeros, localizados en los ejes viales longitudinales principales de la ciudad 
y periféricos metropolitanos; el sistema se complementa con servicios transversales, alimentadores 
y vecinales, operando bajo el concepto BRT, con una integración física mediante un sistema de 
paradas, estaciones de transferencia y terminales, así como tarifaria a través del boleto único, con 
pasajes diferenciados según el tipo de usuario y servicio. 
Para el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito es de vital importancia la coordinación y 
planificación de la movilidad, ya que es uno de los principales problemas que la ciudad presenta, 
por el aumento de viajes realizados por los habitantes hacia el hípercentro de la ciudad, 
acompañado de rutas que se encuentran sobre utilizadas, ya que varias operadoras usan rutas 
similares, creando congestión por las condiciones propias de las arterias viales, generando malestar 
en el instante de realizar viajes dentro y fuera de la urbe; con este entorno la alcaldía busca 
desarrollar un proceso de transformación y modernización de la ciudad de Quito, este nuevo 
sistema denominado Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM), pretende la reestructuración 
del sistema actual, dando lugar a un cambio de modelo conceptual y a un cambio en los patrones de 
conducta y comportamiento en relación con la movilidad y, en consecuencia, con el modo de usar 
la ciudad. 
Se busca brindar un sistema de transporte público rápido, atractivo y capaz de competir con la 
movilidad particular, que mejore el nivel de vida de los ciudadanos. Como puntos básicos para la 
configuración del SITM tenemos los siguientes: 
 Integración 
 Intermodalidad 
 Financiación 
 Cobertura jurídico-institucional 
Una de las características importantes es que el nuevo SITM debe ser un proyecto incluyente, 
conformado por todos los operadores actuales, contemplándose acciones de inclusión social.  
Ampliando los servicios de transporte público de Metrobús-Q, pero a la vez integrando al servicio 
público convencional a este sistema, utilizando medios de transporte de alta capacidad como son 
los articulados y buses tipo como medios de alimentación, logrando con esto una regulación en los 
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tiempos de servicio, contribuyendo a crear un servicio de transporte que brinde confort y seguridad 
a los habitantes del Distrito Metropolitano de Quito y sus visitantes. 
El SITM deberá aportar con los siguientes beneficios: 
 Ahorros de tiempo para los habitantes. 
 Mejoras medioambientales. 
 Reducción del espacio vial ocupado por el sistema de transporte público. 
 Creación de oportunidades urbanas, para la recuperación de espacios y la generación de 
nuevos usos asociados a la redefinición del sistema de transporte de alta capacidad y los 
puntos de transferencia asociados. 
La propuesta está enmarcada en el Plan de Desarrollo Metropolitano del Distrito Metropolitano de 
Quito 2012 – 2022, en especial en el eje estratégico denominado, QUITO CIUDAD, DISTRITO -  
REGIÓN, que comprende dos grandes zonas: La Ciudad de Quito (distritos de Quitumbe, Eloy 
Alfaro, Manuela Sáenz, Eugenio Espejo y La Delicia) y el resto del territorio metropolitano 
(distritos de Calderón, Los Chillos y Tumbaco). En este eje estratégico se busca desarrollar los 
elementos esenciales del Distrito como capital y nodo articulador del distrito región, sus 
interrelaciones internas y externas, su representatividad nacional y su referencia como modelo 
regional de desarrollo y ordenamiento territorial, es decir, que de la mano con un nuevo sistema de 
transporte masivo debe tenerse una nueva visión y concientización de lo que es la movilidad para 
todos los habitantes del Distrito. 
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2.1.1. Corredor Central (trolebús) 
El corredor central es el eje troncal del sistema Metrobús-Q, al cual se articulan los demás 
corredores, con la incursión del Metro de Quito este tomara la actual función de este corredor; el 
sistema lo opera la COMPAÑÍA TROLEBÚS QUITO S.A. 
Los servicios operativos actuales son: 
 Posee 6 servicios troncales, operados por 113 vehículos trolebuses. 
 15 servicios alimentadores, operados con 89 buses convencionales Tipo. 
 Carriles Exclusivos Definidos entre Quitumbe y la “Y”, sin embargo en la actualidad el carril es 
compartido en ciertos tramos con los demás sistemas de transporte como el privado y el 
convencional  (Chimbacalle a Banco Central). 
La denominada línea verde, se interconecta con uno de los terminales de la ciudad (Terminal 
Quitumbe), el cual brinda servicios troncales y alimentadores, por lo que tiene un andén alto-
cubierto para embarque y desembarque de pasajeros de los circuitos troncales, y un andén bajo-
cubierto, para embarque y desembarque de pasajeros de las dos rutas alimentadoras. 
 Cuenta con 3 estaciones que se ubican a lo largo de la ciudad y son las siguientes:  
Estación Morán Valverde.- Opera con un andén alto-cubierto para embarque y desembarque de 
pasajeros y dos andenes bajos-cubiertos para embarque y desembarque de pasajeros de las dos 
rutas alimentadoras. 
Estación El Recreo.- Se opera con dos andenes altos-cubiertos, para embarque y desembarque 
de pasajeros troncales y un andén bajo-cubierto para embarque y desembarque de pasajeros de 
las seis rutas alimentadoras. 
Estación La Y.- Se opera con un andén alto-cubierto, para embarque y desembarque de 
pasajeros troncales, una plataforma alta-cubierta para la ruta de integración con la Ecovía y un 
andén bajo-cubierto para embarque y desembarque de pasajeros de las cinco rutas 
alimentadoras. En la parte posterior existen cuatro andenes-cubiertos para embarque y 
desembarque de rutas alimentadoras interparroquiales. 
 En cuanto a las paradas, podemos destacar que dentro de la troncal central, todas las cincuenta 
paradas son altas-cubiertas para buses articulados. Existen dentro de todas las paradas, dos que 
son paradas dobles la Colón y Ejido, es decir que cuentan con la capacidad de recibir a 2 
articulados a la vez. 
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 El Patio de operaciones, mantenimiento y garaje es el suficiente para los vehículos articulados 
existentes este se encuentra ubicado en la estación El Recreo y también existe un patio de garaje 
en la estación norte La Y, se prevé también incorporar un nuevo patio de estacionamiento en 
Quitumbe. 
Cuadro 3. Línea Verde Trolebús 
Servicios Flota 
Distancia 
ruta km 
Km 
Recorridos 
Día/Bus 
Km Ruta 
día 
estimada 
TRONCAL (LAY-
M.VALVERDE) 
113 trolebuses 16,2 335,8 29.884,6 
ALIMENTADORES:         
COTOCOLLAO 9 15,0 184,7 1.529,2 
RUMIÑAHUI 7 13,5 204,3 1.315,8 
KENNEDY 4 7,5 192,3 707,7 
COMITÉ DEL PUEBLO 11 13,3 192,3 1.946,2 
LAURELES 6 6,7 170,7 942,1 
SOLANDA 5 11,0 183,9 846,1 
CHILLOGALLO 7 17,0 212,4 1.367,7 
ORIENTE QUITEÑO 6 14,7 214,3 1.183,1 
LUCHA DE LOS POBRES 10 17,0 197,4 1.816,2 
FERROVIARIA 4 7,7 166,0 610,8 
GIRON 3 10,2 255,4 704,8 
CIUDADELA DEL EJÉRCITO 3 11,0 228,1 629,6 
CAMAL METROPOLITANO 4 11,0 255,2 939,1 
GUAMANÍ 6 13,4 - 18 225,4 1.244,3 
SAN MARTÍN 4 12,6 271,4 998,9 
TOTAL 
TOTAL GENERAL 
89 
178 
    16.781,6 
 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
Como podemos observar en el cuadro anterior la denominada línea Verde, trolebús, cuenta con 113 
trolebuses de los cuales operan solo 89, que se los conoce con el nombre de flota operativa, los 
demás son de reserva y algunos tomados para repuestos, también cuentan con 89 buses tipo, que 
brindan el servicio de alimentadores. El promedio de pasajeros transportados del corredor central es 
de 240.000 en un día ordinario, es decir, entre lunes y viernes, las cifras se reducen en el caso de 
los días feriados y sábado representando solo el 67% comparado con un día ordinario, ya que la 
gente no se moviliza tanto como en los días laborables, el mismo caso, sucede con los días 
domingos que se reducen a 124.800 pasajeros por día. 
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La capacidad de los articulados es de 180 personas, los alimentadores que son de dos tipos: buses 
Tipo I y buses tipo II, tienen capacidad para 70 personas y 90 personas respectivamente. También 
tenemos que en el caso de la estructura de las tarifas, el 78% son tarifa normal, es decir, son tarifa 
completa 0,25 centavos de dólar, mientras que la diferencia, esta compuesta por la tarifa 
preferencial que es de 12 ctvs. a la cual acceden las personas con discapacidad, personas de la 
tercera edad, estudiantes de primaria y secundaria. 
En cuanto a la frecuencia de la ruta en el servicio, el Trolebús opera cada 2 minutos en horas pico y 
cada 3 minutos en horas valle, es decir, cada dos minutos un trole circula luego de otro; en el caso 
de los alimentadores este tiempo se extiende de 10 minutos en hora pico y 15 minutos en horas 
valle. 
Los kilómetros ruta día estimada, son calculados mediante el numero de articulados operativos 
multiplicados por el estimado de Km. recorrido día bus, que en este caso son 88,9 articulados por 
335,8 que son los Km. recorridos día bus, determinando así 29.884,6 Km. Ruta día estimados del 
sistema contando solo los articulados, este dato nos ayudara para estimar costos operativos y 
también definir la capacidad total del sistema en cuanto a recorrido con toda la flota operativa. 
En el caso de los alimentadores se tiene en cuenta el índice de flota operativa que es de 92% del 
total de Flota y el 8% restante son los automotores que se quedan de reserva, es decir, el cálculo 
para los alimentadores es: el número de flota de buses 9, por los estimados de Km. recorrido día 
bus 184,7 y por el 92% que son la flota operativa, teniendo como ejemplo la primera ruta que es 
Cotocollao 1.529,2 Km. Ruta día estimados, que refleja que un autobús recorre casi 1600km diarios 
al prestar el servicio de alimentador. 
Es decir que la capacidad total de kilómetros recorridos por el Corredor Central Trolebús es de 
16.781,6 km, con una flota total de 178 automotores, que están compuestos por 89 articulados y 89 
buses alimentadores. 
Cabe señalar que el servicio brindado en horas pico (según sentido) tiene una relación de 60% de 
sur a norte y 40% de norte a sur. Por esto son 13.000 pasajeros transportados en sentido sur a norte, 
mientras que 8.667 se trasladan en sentido norte sur. Esto implica que en una hora, en ambos 
sentidos, son trasportados 21.667 pasajeros en hora pico. Si contamos el tiempo total de las horas 
pico, aproximadamente 8 horas
2
, tenemos que se transportan alrededor de 173.333 pasajeros en este 
lapso de tiempo, mientras que el resto de pasajeros, que son 66.667, lo hacen en las horas valle, 
                                                             
2
 Los horarios de pico y placa que suman 6 horas, más 2 horas del mediodía, que es salida de los 
establecimientos educativos y horas de almuerzo de las instituciones. 
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llegando así el corredor a transporta a 240.000 personas al día, siendo el que mayor captación de 
demanda de movilidad posee, comparado con los demás corredores. 
2.1.2. Corredor Nororiental (Ecovía) 
El corredor Nororiental es habilitado a partir del año 2001, ocupa una ruta de 9 Km. que une el 
sector de la Marín con la estación Río Coca; este sistema lo opera la compañía Trolebús, por 
delegación directa otorgada por el Concejo Metropolitano, hasta que se culmine el proceso de 
delegación con los operadores históricos. 
Servicios y equipo rodante actual: 
La Línea Roja, Ecovía, posee 1 servicio troncal, que es operado por 42 vehículos articulados. 
En cuanto a servicios alimentadores cuenta con 8 servicios, que son operados con 35 buses 
convencionales Tipo. 
También cuenta con un servicio de integración con el corredor central (trolebús), que es operado 
con 2 vehículos articulados. 
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Cuadro 4. Línea Roja – Ecovía 
Servicios Flota 
Distancia 
ruta Km. 
Km. Ruta 
día 
estimada 
TRONCAL 42 articulados 9,0 5.098,65 
ALIMENTADORES:       
INTEGRACIÓN TROLE 2 ARTICULADOS 4,3 292,40 
NAYÓN 4 15,0 923,25 
LA LUZ 4 9,9 923,25 
MONTESERRÍN 2 6,4 461,62 
ZAMBIZA 4 14,5 923,25 
6 DE JULIO 5 14,5 1.154,06 
AGUA CLARA 7 16,8 1.615,69 
COMITÉ DEL PUEBLO 5 14,5 1.154,06 
CUMBAYÁ 4 34,0 923,25 
  35 8.078,43   
FLOTA ARTICULADOS PROYECTO 42 articulados   
FLOTA ALIMENTADORES 35   
FLOTA OPERATIVA 36 articulados   
TOTAL GENERAL 71   
 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
En el caso de la Línea Roja – Ecovía, la captación de pasajeros varía con respecto a la Línea Verde 
– Trolebús y se reduce a la mitad, por dos razones principales, la primera la demanda de las 
personas por la 6 de Diciembre es menor que la demanda de la avenida 10 de Agosto; la segunda 
es, que el Corredor de la Ecovía abarca mucho menos kilómetros que la estructura física del 
Trolebús ya que en recorrido de kilómetros la Ecovía posee tan solo 9 kilómetros mientras que el 
Trolebús 16,2 kilómetros. 
En cuanto a las relaciones de tarifas, su composición es casi la misma del Trolebús, presentando un 
80% en tarifa normal y un 20% en tarifa reducida, las captaciones de pasajeros son propias de las 
condiciones del sistema, con 120.000 pasajeros en día ordinario, en feriado y sábados 75.000, 
mientras que los domingos 52.000 pasajeros al día. 
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La capacidad de los articulados cambia ya que son otro tipo de vehículos, denominados articulados 
Euro II, que pueden transportar a 160 personas, es decir 20 personas menos que los articulados de 
la Línea Verde. En lo que tiene que ver con el servicio de alimentadores cuenta en su flota con 
buses tipo I (70 personas) y buses tipo II (90 personas). 
La frecuencia de este sistema está dada de 2 a tres minutos en Hora pico y de 5 minutos en horas 
valle, para los articulados, mientras que para los alimentadores es de 10 minutos en hora pico y de 
12 a 15 minutos en horas valle. 
Para el cálculo del Km. ruta día estimada, se tomó de referencia el promedio del kilometraje 
recorrido en año 2009 y se dividió para 28 días son los días equivalente por mes para esta clase de 
análisis. Cuenta con una flota total de 71 automotores, de los cuales 36 son articulados y 35 buses 
de servicios alimentadores. 
Las operadoras participantes son las siguientes: 
 NACIONAL 
 TRANSPORSEL 
 GUADALAJARA 
 PAQUISHA 
 QUITEÑO LIBRE 
 REINO DE QUITO 
 ALBORADA 
Estas operadoras también cubren las rutas alimentadoras que son las siguientes: NAYÓN, LA 
LUZ, MONTESERRÍN, ZAMBIZA, 6 DE JULIO, AGUA CLARA, COMITÉ DEL PUEBLO, 
CUMBAYÁ y la reciente línea habilitada en este año que es la de CARAPUNGO, la operadora 
QUITEÑO LIBRE es quien brinda el servicio de alimentación. 
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2.1.3. Corredor Central Norte 
Este sistema opera por un contrato firmado entre la Municipalidad y los operadores históricos del 
sector, el 20 de mayo de 2005. El corredor opera con un 47% de los servicios definidos. De las 39 
rutas involucradas se mantienen como remanentes un total de 14 rutas que deberán ser 
reemplazadas y operarán como subtroncales por la avenida Amazonas, vecinales y transversales. 
Servicios operativos actuales: 
El Corredor Central Norte posee 2 servicios troncales, que están siendo operados por 54 vehículos 
articulados. 
Cuenta con 16 servicios alimentadores, que están siendo operados con 131 buses convencionales 
Tipo. 
1 servicio transversal, a ser operados con buses convencionales Tipo. 
El equipo rodante definido en contrato es de 84 buses articulados y 410 buses alimentadores, de los 
cuales el equipo rodante actual consta de 54 buses articulados y 131 buses alimentadores. 
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Cuadro 5. Línea Azul – Corredor Central Norte 
Servicios Flota 
Distancia ruta 
Km. 
Km. ruta día 
estimado 
TRONCAL       
CIRCUITO 1 OFELIA –SEMINARIO 
MAYOR 22 Articulados 10,8 6.044,40 
CIRCUITO 2 OFELIA -PLAYÓN MARÍN 32 Articulados 14,5 7.372,80 
      13.417,20 
ALIMENTADORES:       
COLINAS DEL NORTE 6 13 1.079,20 
ROLDÓS 6 12 
2.627,50 PISULÍ 8 16 
PLANADA 8 14 1.530,90 
CARAPUNGO 11 20 2.550,20 
TERMINAL CARCELEN  3 4,5 993,6 
CARCELEN BAJO 5 18 1.751,70 
ATUCUCHO 5 14 1.081,90 
MITAD DEL MUNDO 21 40 6.955,20 
LA PAMPA 6 30 1.288,00 
CALACALÍ 5 51,8 1.803,20 
ZABALA 9 28 2.368,10 
CALDERÓN 9 24 2.185,90 
EL PLACER 4 20 772,8 
SANTA MARÍA DE COTOCOLLAO 9 13 1.410,90 
MENA DEL HIERRO 4 19 1.015,70 
TRANSVERSALES:       
ATUCUCHO-COMITÉ DEL PUEBLO 12 24   
FLOTA ARTICULADOS PROYECTO 84     
FLOTA ALIMENTADORES 131     
FLOTA OPERATIVA ARTICULADOS 54     
TOTAL GENERAL 185   
 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
El Corredor Central Norte es muy representativo ya que es uno de los que mayor movilidad de 
personas posee, luego del eje troncal Trolebús, llegando a transportar a 220.000 pasajeros en día 
ordinario, a solo 20.000 pasajeros diarios en día laborable de diferencia del Trolebús, posee casi la 
misma extensión del Corredor Central, con una diferencia de 1,7 kilómetros menos. 
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La composición tarifaria como en todos los corredores es similar, con 81% de tarifa normal contra 
un 19% de tarifa reducida; en lo que tiene que ver con frecuencias de las rutas, este presta un 
servicio de cada 3 minutos en hora pico y 5 minutos en horas valle, cabe señalar que este sistema 
cuenta con la posibilidad de realizar trazados expresos que es la característica más emblemática de 
este corredor, por las condiciones de infraestructura de sus paradas y la opción a rebasamiento entre 
unidades (articulados). 
En cuanto a la capacidad, al igual que la Línea Roja – Ecovía, posee articulados tipo Euro II con 
capacidad de 160 personas, mientras que su servicio de alimentadores es brindado por buses tipo I 
y II. 
Para el cálculo del Km. ruta día estimada, se tomó de referencia el promedio del kilometraje 
recorrido en año 2009 y se dividió para 28 días son los días equivalente por mes para esta clase de 
análisis. El Corredor Central Norte consta de una flota total de 185 vehículos, que se encuentra 
compuesta por 54 articulados y 131 buses alimentadores. 
Las operadoras actuales del Corredor Central Norte son las siguientes: 
 CATAR 
 CONETRA 
 PAQUISHA 
 TRANSHEMISFÉRICOS 
 SAN CARLOS 
 CALDERÓN 
 PICHINCHA 
 TESUR 
La mayoría de las operadoras brindan el servicio de alimentadores hacia: COLINAS DEL NORTE, 
ROLDÓS, PISULÍ, PLANADA, CARAPUNGO, TERMINAL CARCELEN, CARCELEN BAJO, 
ATUCUCHO, MITAD DEL MUNDO, LA PAMPA, CALACALÍ, ZABALA, CALDERÓN, EL 
PLACER, SANTA MARÍA DE COTOCOLLAO, MENA DEL HIERRO y ATUCUCHO-
COMITÉ DEL PUEBLO. 
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Figura 1. Corredores actuales en funcionamiento. Metrobús-Q 
 
Fuente: EPMMOP 
Elaborado: Metrobús-Q 
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En conclusión el sistema Metrobús-Q, en total posee 434 vehículos para brindar el servicio de 
transporte público en el Distrito Metropolitano de Quito, se compone de 179 articulados y de 255 
buses tipo que brindan el servicio de alimentadores. En conjunto los tres corredores centrales, están 
transportando aproximadamente a 580.000 pasajeros en un día ordinario, cubriendo apenas el 16% 
del total de los viajes en medios motorizados, demostrando que se debe impulsar el uso del 
transporte masivo en el distrito, llevado de la mano con una mejora en el servicio que brinda el 
sistema de Metrobús-Q, ampliando su área de influencia y teniendo en cuenta un sistema de 
inclusión progresiva del transporte público convencional, para lograr cumplir con los objetivos del 
nuevo Sistema Integrado de Transporte Masivo. 
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2.2. SERVICIO DE TRANSPORTE PÚBLICO CONVENCIONAL 
Continuando con el diagnóstico de la situación actual tenemos que analizar el segundo grupo de 
transporte público del DMQ, que es el servicio de transporte público convencional, los que brindan 
los servicios a donde los corredores y alimentadores de Metrobús-Q, aun no han podido llegar, pese 
a que existe una regulación por parte de la EPMMOP en cuanto a permisos de circulación de dichas 
operadoras convencionales, es uno de los principales problemas que presenta la administración de 
la ciudad, ya que no existe un control continuo, en temas como las frecuencias de servicio, el 
acatamiento de las normas de transito por parte de las operadoras, número de unidades permitidas e 
incluso la falta de cumplimiento de las horas de servicio, entre otros temas que son propios de este 
sistema de transporte. 
2.2.1. Operadoras que brindan el servicio 
El transporte colectivo convencional urbano, está conformado por 150 rutas, 46 operadoras y 2.121 
vehículos, lo que da una primera idea de la dispersión y atomización del sector en contraste con la 
organización del Sistema de Transporte Masivo, esto porque este tipo de transporte descansa sobre 
un sector empresarial desorganizado y carente de eficiencia. 
El total de operadoras que prestan el servicio público de transporte convencional, es de 46 en todo 
el Distrito Metropolitano de Quito, de las cuales 35 son compañías y 4 cooperativas, que se 
encuentran dispersas de la siguiente manera: 12 operan en el norte bajo la modalidad de compañías 
y 4 en cooperativas; en el centro tenemos 3 compañías y una cooperativa; para el sur de la ciudad 
20 compañías y 5 cooperativas que prestan este servicio (para un mayor informe revisar el Anexo 
3, en cual constan todas las operadoras que prestan el servicio de transporte público convencional). 
Como se puede evidenciar, el sur es el que más compañías y cooperativas posee con un total de 26 
operadoras, representando el 56,5% de las operadoras existentes en el DMQ, dejando ver que es 
uno de los sectores con mayor movilidad y que necesita especial atención para mejorar las 
condiciones de transporte de este sector de la población. 
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2.2.2. Oferta existente por parte de las operadoras 
En lo que tiene que ver con la oferta prestada por parte de las operadoras cabe destacar que dichos 
valores pueden variar por la falta de control continuo que se manifiesto anteriormente, los valores 
que se presentan son los que constan en el contrato de operación que suscriben las operadoras con 
la EPMMOP. 
Existen 2.121 buses que prestan el servicio de transporte público convencional, de los cuales el 
70% son operadoras del sur, el 4% el centro y el norte con el 26%, información contenida en el 
Anexo 4. El mayor número de operadoras se concentran en el sur de la ciudad con 552 vehículos, 
esto es por la alta densificación existente en este sector, por el alto número de Población 
Económicamente Activa y de la Población en Edad de trabajar. 
En cuanto al estado de la flota de los buses tipo con que prestan el servicio las operadoras tenemos 
el siguiente cuadro: 
Cuadro 6. Antigüedad Flota Operadoras DMQ 
Año BUSES ANTIGÜEDAD Año BUSES ANTIGÜEDAD 
=<1990 0 21 2001 156 10 
1991 1 20 2002 297 9 
1992 0 19 2003 281 8 
1993 3 18 2004 380 7 
1994 22 17 2005 321 6 
1995 108 16 2006 269 5 
1996 72 15 2007 249 4 
1997 41 14 2008 251 3 
1998 165 13 2009 185 2 
1999 101 12 2010 54 1 
2000 5 11 2011 64 0 
Fuente: Datos suministrados por la oficina del EPMMOP Q 
Elaborado: Metro de Madrid 
La flota de transporte es relativamente nueva ya que la mayoría de los automotores fueron 
renovados a partir del año 2001, esto gracias a los planes de financiamiento ofrecidos por las casas 
comerciales, que como bien se sabe brindan una amplia gama de formas de crédito, otra de las 
razones para que este sector del parque automotor se haya incrementado es el programa 
denominado “Plan Renova”, al cual se han vinculado algunas de las operadoras, ya que les brindan 
las facilidades de entregar sus unidades antiguas y recibir un porcentaje de dinero por estás, a la vez 
que se les presta oportunidades para la adquisición de nuevos automotores. 
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Figura 2. Antigüedad Flota Operadora DMQ 1990-2011 
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Fuente: Datos suministrados por la oficina del EPMMOP Q 
Elaborado: Metro de Madrid 
Como se puede observar la renovación en el transporte público convencional es continua dejando 
ver que la flota es relativamente nueva, teniendo la más alta inversión en el año 2004, con la 
adquisición de 380 buses tipo, a partir de este año es donde la tendencia empieza a decrecer hasta el 
2010 llegando a 54 unidades compradas. La flota total del transporte público convencional del 
Distrito Metropolitano de Quito en promedio cuenta con una edad media de 2003,8 años. 
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2.2.3. Cobertura de las rutas 
La cobertura de las rutas en el distrito se encuentra dada por el nombre de la operadora su código 
de contrato de operación y su respectiva flota. 
Las operadoras privadas cubren casi la totalidad del Distrito Metropolitano de Quito, ciertas rutas 
entran en competencia directa con el sistema Metrobús-Q, al igual que con las otras compañías 
convencionales, causando con esto que las rutas estén sobre utilizadas y generando que la 
movilidad en estas, se vea afectada por la congestión generada y por las condiciones propias de las 
vías de la ciudad, que presentan varias arterias viales que se interconectan con una sola vía 
generando los denominados picos de botella. 
Existen 150 rutas de servicio público convencional de las cuales 38 rutas cubren el norte de la 
ciudad, 8 el centro y 104 que prestan el servicio para el sur de la urbe, para mayor detalle revisar 
Anexo 5. 
Cuadro 7. Viajes en Transporte Público 
Movilidad mecanizada DMQ Viajes 
Público 
Uso general 2’230.585 
Escolar y empresa 398.474 
Total Transporte Público 2’629.059 
 
Fuente: METRO DE MADRID. A partir de datos del entregable E-2.17 
Elaborado: Metro de Madrid 
En el presente cuadro se evidencia que el transporte público presta 2’629.059 viajes en día 
laborable, es decir, el transporte público convencional y el prestado por Metrobús-Q, representa el 
85% del total de viajes en transporte público, mientras que el 15% restante es realizado por 
transportes escolares y de empresas. 
Estos valores comparados con el total de viajes en medios motorizados del distrito que ascienden a 
3’603.609, el 73% es representado por los viajes realizados en transporte público, mientras que el 
restante 27% representa la movilidad en transporte privado. 
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2.3. ANÁLISIS DEL USO DE TRANSPORTE PRIVADO 
Luego de haber tenido una visión del sistema de transporte público, compuesto por el servicio 
brindado por Metrobús-Q y el prestado por el transporte convencional, otro de los factores 
principales por analizar es el uso del transporte privado en el DMQ, teniendo en cuenta que este se 
encuentra conformado no solo por el auto privado, sino también por los taxis en el estudio 
realizado por Metro de Madrid. 
Cuadro 8. Tipo de movilidad Mecanizada DMQ 
Movilidad mecanizada DMQ Viajes 
Privado 
Auto 833.279 
Taxi 141.271 
Total Privado 974.550 
Público Total Publico 2'629.059 
Total Mecanizada TOTAL 3’603.609 
 
Fuente: METRO DE MADRID. A partir de datos del entregable E-2.17 
Elaborado: Metro de Madrid 
Los autos privados representan el 86% del transporte privado mientras que el 14% son taxis, 
generando en conjunto 974.550 viajes en el Distrito Metropolitano lo que representa el 27% de los 
viajes en medios motorizados. 
Como se puede ver la mayoría de la movilidad se realiza en transporte público, es un sector de gran 
influencia si contamos que la capacidad de un auto es de 5 personas comparada con las capacidades 
de los vehículos de transporte público que bordea los 90 pasajeros en el caso de buses tipo y 160 en 
articulados. 
La EDM11, Encuesta Domiciliaria de Movilidad
3
, ha investigado en el fichero de hogares el 
número de autos livianos disponibles para la movilidad personal (excluyendo, por tanto, los 
vehículos flotantes, de carga, oficiales, taxis, alquiler sin conductos, etc.). Permite estimar en 
303.116 el número de ese tipo de vehículos disponibles para la movilidad personal de los residentes 
en el DMQ. En estas condiciones, los valores obtenidos en una EDM resultan siempre inferiores 
que los de las estadísticas del parque vehicular de la Administración competente (y así queda 
constatado en la experiencia al respecto del equipo consultor). 
                                                             
3 Encuesta Domiciliaria de Movilidad, fue realizada por Metro de Madrid en el año 2011, con la finalidad de 
determinar características socioeconómicas y de movilidad del DMQ en día laborable. 
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Frente a ese valor se encuentran las estadísticas de CORPAIRE, que partiendo de un total de 
450.000 vehículos circulando por el DMQ, cifra en unos 339.000 el número de autos livianos 
existentes en los hogares de la ciudad. 
Por tanto, la cifra obtenida en el EDM11 resulta un 10% inferior a la de CORPAIRE, pudiendo 
explicarse esa diferencia por factores como el propio error de una investigación muestral (como la 
de una EDM) o imprecisiones en las estadísticas desagregadas utilizadas para definir esa cifra 
(vehículos gubernamentales,…). 
En cualquier caso, es conveniente subrayar el hecho de que las cifras del parque vehicular de la 
EDM11 representan una variable descriptiva de los aspectos socioeconómicos de la situación actual 
del DMQ, que es completamente independiente de la movilidad registrada en autos livianos. Al 
respecto se recuerda como ha sido obtenida cada una de esas variables: 
• Motorización familiar. Se obtiene de explotar una pregunta del fichero de hogares que ha 
sido contestada por la persona entrevistada en la primera visita al hogar. 
• Movilidad mecanizada (transporte público y vehículo privado). Se obtiene de explotar las 
preguntas del fichero de personas, realizadas varios días después a cada una de las personas del 
hogar. A su vez, se ha verificado que  los viajeros en autos livianos se corresponden con personas 
que han declarado en el fichero de personas que disponen de coche (en alguna de sus modalidades). 
Vehículos livianos por habitante. 
El número de autos y la población por macrozonas permiten construir la tabla siguiente en la que se 
muestran los índices de motorización (autos/habitante) referidos a la población total: 
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Cuadro 9. Vehículos livianos/habitante. Población Total 
MACROZONA HABITANTES 
VEHÍCULOS 
LIVIANOS 
VEH. LIV/HAB 
Quitumbe -Sur Urbano 744.849 70.745 0,09 
Centro 235.253 24.652 0,10 
Norte 443.947 90.259 0,20 
La Delicia Urbano – Calderón 417.563 54.020 0,13 
Tumbaco – Aeropuerto 162.959 20.088 0,12 
Los Chillos 150.519 19.493 0,13 
Sur Rural - La Delicia Rural - 
Noroccidente – Norcentral 
85.239 9.916 0,12 
Total DMQ 2’240.329 289.173 0,13 
        
Mejía 53.915 4.703 0,09 
Rumiñahui 76.641 9.239 0,12 
        
Total ámbito de estudio 2’370.885 303.115 0,13 
 
Fuente: METRO DE MADRID. Entregable E-2.13 EDM11 
Elaborado: Metro de Madrid 
Como promedio, existen en el ámbito de estudio 0,13 autos livianos por habitante, con una 
distribución territorial que muestra que los valores más altos se encuentran en la zona urbana Norte 
del DMQ, con 0,20 vehículos livianos particulares/habitante, y los más bajos en el sur del DMQ y 
en el cantón Mejía, donde este valor disminuye hasta los 0,12 y 0,09 vehículos livianos/habitante 
respectivamente, esto por el nivel económico que presentan ambos sectores. 
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Motorización familiar 
El conjunto del ámbito de estudio presenta un índice de motorización de 0,51 autos por hogar, con 
una distribución territorial como la siguiente: 
Cuadro 10. Motorización por hogar en el DMQ 
MACROZONA 
SIN VEH. 
LIV. 
UN 
VEH. 
LIV. 
DOS 
VEH. 
LIV. 
TRES 
VEH. 
LIV. 
CUATRO 
O MÁS 
VEH. LIV. 
VEH. 
LIV./HOGAR 
Quitumbe -Sur Urbano 65,6% 30,8% 3,1% 0,5% 0,1% 0,39 
Centro 64,1% 31,4% 3,8% 0,6% 0,1% 0,41 
Norte 42,5% 44,5% 10,8% 1,9% 0,3% 0,73 
La Delicia Urbano – Calderón 56,0% 36,8% 6,3% 0,7% 0,2% 0,52 
Tumbaco - Aeropuerto 59,6% 32,0% 7,0% 0,9% 0,5% 0,51 
Los Chillos 57,1% 33,9% 7,6% 1,3% 0,1% 0,53 
Sur Rural - La Delicia Rural - 
Noroccidente - Norcentral 
60,8% 33,6% 5,1% 0,5% 0,0% 0,45 
Total DMQ 57,5% 35,3% 6,1% 0,9% 0,2% 0,51 
              
Mejía 66,3% 30,6% 2,9% 0,2% 0,0% 0,37 
Rumiñahui 57,6% 36,2% 5,4% 0,8% 0,1% 0,50 
Total ámbito de estudio 57,7% 35,3% 6,0% 0,9% 0,2% 0,51 
 
Fuente: METRO DE MADRID. Entregable E-2.13 EDM11 
Elaborado: Metro de Madrid 
Como puede apreciarse, esta motorización media es consecuencia de la distribución de los coches 
por hogar que figura en el cuadro. 
Mientras que algo menos del 60% de los hogares del ámbito de estudio no dispone de auto, el 
35,3% tiene uno y únicamente el 7% restante tiene dos o más. 
La distribución territorial de la motorización muestra como el índice más bajo corresponde al 
cantón Mejía (0,37 autos/hogar), y dentro del DMQ a los distritos de Quitumbe y las parroquias 
urbanas del Sur y (0,39 autos/hogar). Por el contrario, el índice más elevado corresponde al distrito 
norte, con 0,73 autos/hogar. 
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2.4. EL SISTEMA METRO (eje troncal) 
El Municipio de Quito con la instalación del Metro de Quito, pretende mejorar la movilidad y 
además realizar un cambio total en el pensamiento colectivo de lo que es el sistema integrado 
masivo de transporte, este se ha de percibir como un todo integrado, como una única marca capaz 
de resolver con eficiencia, efectividad, eficacia y equidad sus necesidades de desplazamiento y 
todo ello con un precio razonable. 
Se configurará al Metro de Quito, como espina dorsal del transporte colectivo de la ciudad, con 
vocación de transporte rápido y de calidad capaz de absorber la mayor parte de la demanda actual y 
futura del corredor. Es para ello que se debe considerar una reestructuración del sistema actual de 
corredores y líneas de autobús convencional, con objeto de complementar y alimentar al Metro, 
racionalizando o potenciando el conjunto y asegurando la cobertura territorial necesaria. 
Descripción del sistema 
Se espera que cada tren tenga capacidad de transportar hasta 1.500 pasajeros en horas de mayor 
demanda. 
Se ha calculado que la distancia entre las estaciones será de entre 1 a 1.8 kilómetros, la velocidad 
comercial del Metro sería de 37,5 kilómetros por hora y el diseño del trazado se realiza para una 
velocidad máxima de 110 Km. / h. 
El ahorro de tiempo en el traslado se hace evidente si se toma en cuenta que el tiempo del recorrido 
total, es decir, de la estación inicial en Quitumbe a la estación final en El Labrador será de 33 
minutos con 58 segundos, que en la actualidad toma cerca de 1 hora con 30 minutos. 
Cobertura 
El proyecto de la línea 1 de Metro de Quito se concibe como un eje longitudinal Norte – Sur desde 
La Ofelia hasta Quitumbe, estructurado en dos fases: 
 Fase 1. Jipijapa /El Labrador – Quitumbe 
o 23 Km. 
o 15 estaciones 
 Fase 2. La Ofelia-Jipijapa/El Labrador 
o 7 Km. 
o 5 estaciones 
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Se tomara en cuenta para el proyecto, solamente la fase 1, ya que es la que entrará en marcha para 
el 2016. 
El Metro de Quito tendría 18 trenes de 6 coches cada uno, lo que da un total de 108 coches, con 
capacidad de transportar a 27.000 pasajeros en horas de mayor demanda, ya que su capacidad es de 
1.500 personas por tren. 
El proyecto de la Línea 1 de Metro de Quito se concibe como un eje longitudinal Norte-Sur desde 
El Labrador hasta Quitumbe, con una longitud de 23 kilómetros y 15 estaciones. El actual centro de 
transferencia del Terminal Norte del corredor del Trolebús se trasladaría a la nueva terminal de El 
Labrador manteniendo y mejorando las condiciones de integración / transferencia actualmente 
existentes, aprovechando la oportunidad que presenta el traslado del aeropuerto actual. 
Las 15 estaciones que se plantean en esta Línea 1 son las siguientes: 
 El Labrador 
 Jipijapa 
 Iñaquito 
 La Carolina / Hipercentro 
 La Pradera 
 Universidad Central – Seminario Mayor 
 El Ejido 
 La Alameda 
 Centro Histórico-San Francisco  
 La Magdalena 
 El Recreo 
 El Calzado 
 Solanda 
 Morán Valverde 
 Quitumbe 
 
La terminal interprovincial de Carcelén también debe estar relacionada con la estación de El 
Labrador mediante servicios de autobuses convencionales y Express que garanticen el acceso al 
Metro, tanto de los buses interprovinciales que llegan a esta terminal, como de los buses 
interparroquiales de los barrios de Calderón y Carapungo que puedan transbordar en Carcelén a los 
nuevos medios de alta capacidad. 
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Figura 3. Trazado de la Primera Línea de Metro de Quito 
 
Fuente: Instituto Geográfico Militar 2007 
Elaborado: Instituto Nacional de Preinversión 
Como se puede observar en el gráfico, el Metro tiene una amplia cobertura, prestando un servicio 
que ofrece ahorro de tiempo para los habitantes, mejoras ambientales y brindando las capacidades 
de recuperación de espacios públicos. 
 “En el caso de la integración tarifaria, esta permite no penalizar al usuario en la utilización del 
nuevo sistema, pero, a su vez, exige una mayor estructuración de los operadores para hacer 
operativo el sistema de caja única y facilitar las inversiones necesarias para la implantación del 
sistema.”4 
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Los principios básicos planteados para la integración son los siguientes: 
 Cobro por viaje y no por etapa 
 Tarifas diferenciadas según zonas de la ciudad 
 Tarifa monooperador (sin transbordo) y multioperador ( con transbordo) 
El sistema tarifario integrado que se propone para el conjunto del DMQ presenta la siguiente 
estructura y niveles: 
 Tarifa multioperador $0,60 
 Tarifa centro monooperador $ 0,35 
 Tarifa periferia monooperador $ 0,25 
Es decir, se proponen dos zonas tarifarias (centro y periferia) y dos tipos de tarifas: tarifa 
monooperador para viajes de una etapa y tarifa multioperador para viajes de  más de una etapa (con 
posibilidad de realizar todos los transbordos deseados en un cierto límite de tiempo suficiente para 
cubrir los viajes origen/destino más largos). 
A efectos del sistema tarifario se considera “centro” al área atendida por los sistemas de capacidad 
y “periferia” al resto del DMQ. 
Se puede entender de mejor manera las diferentes tarifas de la siguiente manera: 
 Tarifa Multioperador: una persona que desee trasladarse en sentido norte sur, de El 
Labrador hasta más allá del sector de Quitumbe, tomaría el Metro en la estación “El 
Labrador” cancelando 0,35 ctvs. que lo llevarían hasta  la estación Quitumbe, pero si desea 
trasladarse mucho más allá en un alimentador, deberá pagar un valor adicional que es de 
0,25 ctvs. es decir que para su viaje la persona ha incurrido en un gasto de 0,60 centavos 
con un viaje de dos etapas en el ejemplo, pero se puede realizar más transbordos según la 
necesidad del usuario. 
 Tarifa centro monooperador: una persona que desee trasladarse tan solo entre el recorrido 
del Metro, es decir, del tramo comprendido entre el Labrador y Quitumbe, deberá cancelar 
0,35 ctvs. para poder utilizar el servicio, pero sin utilizar transbordos. 
 Tarifa periferia monooperador: el usuario cancelará 0,25 centavos cuando se traslade desde 
un punto periférico de la ciudad en los sistemas de transporte público integrados (trolebús, 
corredor central, ecovía y alimentadores), hasta su parada de destino o máximo hasta el 
Labrador pero sin utilizar el Metro, es decir sin transbordos. 
 54 
 
CAPITULO 3. DETERMINACIÓN DE LA DEMANDA Y 
OFERTA DEL CORREDOR CENTRAL 
El nuevo Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM), pretende la reestructuración del sistema 
actual, con la incursión del Metro de Quito, que será el eje vertebrador del sistema, cambiando la 
concepción de transportación, buscando integrar los demás servicios, que serán los encargados de 
inyectar usuarios al sistema masivo, como son los corredores y los alimentadores. Nuestra 
propuesta de un nuevo corredor central comprendido entre El Labrador y Carapungo, estará 
enmarcada en este concepto de integración, ya que se articulara con la nueva estación del Metro, 
brindando un servicio para el desplazamiento de la población que requiera movilizarse al extremo 
norte de la ciudad, permitiendo realizar los viajes deseados, con eficiencia, eficacia, equidad y 
efectividad, en un menor tiempo del actual y de una forma segura. 
3.1. ESTIMACIÓN DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE 
Para determinar la demanda es necesario analizar la población a la que brindara el servicio de 
transporte nuestro corredor, al ser Carapungo el punto de llegada y el del que mayor captación de 
usuarios representa, es de vital importancia analizar algunos aspectos socioeconómicos. 
El sector de Carapungo, pertenece a la parroquia de Calderón, que se encuentra ubicada en el Norte 
del Distrito Metropolitano de Quito, pertenece a la Administración Zonal de Calderón. A 
continuación se presenta algunos datos de interés de la parroquia: 
Calderón es la parroquia 801 según la codificación en el DMQ, es de tipo Interurbana, su superficie 
es de 7.923 km2, la población según el último censo es de 152.242, con 34.089 hogares, 
presentando una tasa media familiar de 4,47 (TMF), cuenta con 144.269 vehículos, entre privados y 
públicos, de los cuales el 74% son públicos y el 26% privados. 
Cuadro 11. Viajes Generados–Atraídos en Transporte Público y Privado parroquia de 
Calderón 
Generados Tp Atraídos Tp G/A Tp Tipo zona Tp 
122.718 59.678 2,1 
Claramente 
generadora 
Generados Vp Atraídos Vp G/A Vp Tipo zona Vp 
42.718 24.415 1,7 
Claramente 
generadora 
 
Fuente: METRO DE MADRID. A partir de datos del entregable E-2.17 
Elaborado: Elaboración propia 
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El total de viajes generados, es decir, que se originan desde la parroquia de Calderón es de 165.436, 
en días laborables, de los cuales el 26% es realizado en vehículos privados y el 74% viajes en 
transporte público. El total de viajes atraídos de Calderón, es decir, los que la parroquia capta por 
sus centros de atracción (hospitales, lugares turísticos, centros de educación, etc.) suman 84.093, el 
71% lo efectúa el vehículo público y el 29% de los viajes atraídos es realizado en vehículos 
privados. La parroquia es claramente generadora, ya que el 66% del total de los viajes son 
generados desde Calderón hacia las demás parroquias, mientras que tan solo un 34% de viajes son 
atraídos, esto se presenta por el hecho que la parroquia no cuenta con muchos lugares de influencia, 
la mayoría de los viajes son generados, por la concentración alta de la PEA que presenta el lugar, 
por los viajes realizados por estudiantes y por los que se realizan hacia el hípercentro de la ciudad 
en forma cotidiana. Como se evidencia la mayor parte de la población se desplaza en transporte 
público, que tiene varias ventajas como la de transportar a mayor número de personas que un 
vehículo privado, la congestión sería menor, si se redujese en número de vehículos privados por el 
uso del transporte público, además que la contaminación también disminuiría, entre otros 
beneficios. 
3.1.1. Encuesta de Origen – Destino 
El estudio ha sido abordado mediante una encuesta domiciliaria, denominada, EDM11, que ha 
combinado un planteamiento convencional con algunas innovaciones metodológicas para asegurar 
que la información obtenida es suficiente y consistente; el esquema operativo ha sido el siguiente: 
o Universo de referencia: población mayor de cuatro años residente en el DMQ más el área 
urbana de los cantones de Mejía y Rumiñahui. 
o Marco Muestral, en base de los datos de contratos del suministro eléctrico familiar del 
ámbito del estudio. 
o Visita presencial a los hogares de la muestra. 
o Llamadas telefónicas asistidas por una aplicación informática gestionada por un CATI 
(Computer Assistant Telephonic Interview), con todas las ventajas en cuanto a fiabilidad y 
consistencia de la información que ello representa. 
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A las personas entrevistadas se les ha tomado información sobre sus características 
socioeconómicas y su movilidad de un día laborable (lunes, martes, miércoles, jueves y viernes) de 
forma exhaustiva: todos los viajes que han realizado en el día anterior, detallado para cada uno de 
ellos: 
1 Actividad en origen y destino 
2 Hora de salida y llegada 
3 Dirección del origen y destino 
4 Frecuencia con que se realiza ese mismo viaje 
5 Para cada una de las etapas del viaje se ha recogido la siguiente información: 
5.1 Medio de transporte 
5.2 Nombre de la línea 
5.3  Parada de subida y bajada 
5.4 Precio pagado y forma de pago 
5.5 Vehículo privado 
5.5.1 Ocupación del vehículo 
5.5.2 Lugar de parqueo en destino y precio pagado 
5.5.3 Precio pagado por el peaje 
5.6  Razones por las que no se utiliza el transporte público o privado según el caso. 
La Operación de campo (visita presencial + seguimiento telefónico) ha corrido a cargo de la 
empresa especializada Spectrum Opinión y Mercado S.A., que ha operado en todo momento bajo la 
supervisión del equipo de movilidad de Metro de Madrid. 
Para los estudios y la zonificación se han tomando en cuenta las denominadas ZATs, que son las 
Zonas Administrativas de Transporte, con las que se ha divido al territorio en un conjunto de 271 
zonas de transporte a las que se refieren todos los aspectos espaciales del trabajo de la siguiente 
manera: 
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o Ámbito de la encuesta (DMQ + la parte principal de los cantones de Mejía y Rumiñahui): 
240 zonas 
o Resto de cantones de Mejía y Rumiñahui: 2 zonas 
o Resto de cantones de la provincia de Pichincha (cinco cantones): 5 zonas 
o Resto de provincias de Ecuador (veintitrés provincias): 23 zonas 
o Fuera de Ecuador: 1 zona 
Todo con el objeto de disponer de un sistema territorial suficientemente representativo de la 
realidad física del ámbito del estudio con un número de zonas que dé lugar a una muestra total 
(personas a entrevistar) estadísticamente representativa de cada zona y operativamente manejable. 
 58 
 
Cuadro 12. Zonificación DMQ 
Zonificación - población por distritos administrativos 
Distrito Total de 
Población 
Zonas de 
transporte 
Población / 
zona Número Nombre 
1 Quitumbe 301.898 35 8.626 
2 Eloy Alfaro 445.304 32 13.916 
3 Centro 235.253 21 11.203 
4 Norte 443.947 45 9.865 
5 La Delicia 330.159 29 11.385 
6 Noroccidente 8.712 3 2.904 
7 Norcentral 16.738 3 5.579 
8 Calderón 144.841 8 18.105 
9 Tumbaco 82.523 10 8.252 
10 Chillos 150.519 18 8.362 
11 Aeropuerto 80.436 24 3.352 
  Mejía 53.915 7 7.702 
  Rumiñahui 76.641 5 15.328 
  TOTAL 2.370.886 240 9.879 
 
Fuente: METRO DE MADRID. Entregable E-2.13 EDM11 
Elaborado: METRO DE MADRID 
Se cuenta con una población total de 2’370.886 habitantes, resulta un promedio de 9.879 
habitantes/zona de transporte, resaltando que en el caso de Calderón tenemos una población 
estimada de 144.841 habitantes, 8 zonas de transporte y un promedio de 18.105 habitantes por zona 
de transporte. Calderón Representa el 3,33% de las zonas de transporte, ya que es una parroquia 
claramente generadora al estar en el extremo norte del DMQ, la Administración Zonal Norte 
representa el 18,75% siendo las más representativa en cuanto a ZATs, por estar conformada por 
parroquias claramente atractoras, mientras que las que menos zonas de transporte representan son 
noroccidente y norcentral ambas con el 1,25% del total, esto porque su población representa el 
0,37% y el 0,71% del Distrito Metropolitano de Quito respectivamente, por su ubicación y las 
condiciones propias de estos sectores. 
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Muestra 
Se toma como universo de cada zona y el conjunto de habitantes de la misma, con edad superior a 
los cuatro años, cabe destacar que los datos aquí presentados, tomados de la EDM11, se diferencian 
ligeramente con los presentados posteriormente por el CENSO DE POBLACION 2010, la encuesta 
dispone de valores muy cercanos a la realidad, con errores de estimación típicos de este tipo de 
encuestas. 
“Al no disponer de un padrón reciente del que extraer la muestra con su estratificación territorial 
sociológica (el último es de 2001) se ha tomado como referencia para definir el universo y su 
estructuración la base de datos de contratos de suministro de energía eléctrica de los hogares del 
ámbito del estudio, facilitada por la Empresa Eléctrica de Quito (EEQ) 
En estas condiciones, la EDM11 del DMQ ha considerado una muestra de alrededor de 300 
personas por zona (lo que significa unos 100 hogares por zona) para tener un error de estimación 
del número de viajes inferior al 7,5% en la zona media y al 0,5% en el conjunto del ámbito del 
estudio.”5 
El valor de error de estimación es aceptable y se encuentra en rangos buenos, demostrando que la 
encuesta domiciliaria de movilidad es un estudio muy cercano a la realidad y que los datos 
presentados son idóneos para nuestros propósitos. 
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Cuadro 13. Muestra prevista encuesta de Origen – Destino EDM 11 
Zonas con 
población 
Muestra prevista 
Personas % Personas / zona 
35 11.533 3,80% 329,5 
32 10.675 2,40% 333,6 
21 6.840 2,90% 325,7 
41 13.668 3,10% 333,4 
29 9.119 2,80% 314,4 
3 735 8,40% 245,0 
3 910 5,40% 303,3 
7 2.450 1,70% 350,0 
10 3.500 4,20% 350,0 
18 6.300 4,20% 350,0 
24 5.638 7,00% 234,9 
7 2.205 4,10% 315,0 
5 1.750 2,30% 350,0 
235 75.323 3,20% 320,5 
 
Fuente: METRO DE MADRID. Entregable E-2.13 EDM11 
Elaborado: METRO DE MADRID 
Se ha encuestado en 28.573 hogares con una muestra total de 77.056 personas (2,70 personas 
entrevistadas/hogar) distribuidas en 235 zonas con población del ámbito del estudio (las 5 zonas 
restantes corresponden a áreas urbanas singularizadas por su capacidad atractora de viajes, pero su 
población no es representativa para el análisis). 
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Cuadro 14. Resultados EDM 11 Real de Hogares entrevistados 
Encuestas por distritos     
Distrito Muestra prevista Hogares 
entrevistados 
Entrevistas 
/ Hogar Número Nombre Prevista Real Real/prevista 
1 Quitumbe 11.533 12.420 1,077 4.472 2,78 
2 Eloy Alfaro 10.675 11.542 1,081 4.355 2,65 
3 Centro 6.840 7.324 1,071 2.798 2,62 
4 Norte 13.668 11.093 0,812 4.671 2,37 
5 La Delicia 9.119 9.142 1,003 3.396 2,69 
6 Noroccidente 735 713 0,970 252 2,83 
7 Norcentral 910 1.043 1,146 359 2,91 
8 Calderón 2.450 2.666 1,088 953 2,80 
9 Tumbaco 3.500 3.389 0,968 1.235 2,74 
10 Chillos 6.300 7.165 1,137 2.489 2,88 
11 Aeropuerto 5.638 6.550 1,162 2.154 3,04 
  Mejía 2.205 2.362 1,071 814 2,90 
  Rumiñahui 1.750 1.647 0,941 625 2,64 
  TOTAL 75.323 77.056 1,023 28.573 2,70 
 
Fuente: METRO DE MADRID. Entregable E-2.13 EDM11 
Elaborado: METRO DE MADRID 
El número total de encuestas es un 2,3% superior al inicialmente previsto, con 28.573 hogares 
entrevistados, teniendo un promedio de 2,70 personas entrevistadas por hogar en todo el Distrito 
Metropolitano de Quito, el mayor número de encuestas realizadas son las de la Administración 
Zonal Norte, por tener el mayor numero de ZATs, al ser uno de los lugares más concurridos por las 
condiciones propias de la zona, con 4.671 hogares entrevistados, mientras que en el caso de 
Calderón tenemos que se encuestaron a 2.666 personas, con un promedio de 2,80 personas 
encuestadas por hogar. 
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Para la toma de datos sobre vehículo particular se han incluido las siguientes tareas: 
 Aforo manual clasificado en los mismos puntos (39 puntos internos de 7 líneas pantalla) en 
los que se realizó en la campaña de trabajos de campo de diciembre el estudio de frecuencia 
horaria y ocupación visual en transporte público (Control de auto particular, taxi, bus 
escolar, bus interprovincial, camiones). 
 Aforo manual clasificado en los 9 puntos de cordón externo (Control de auto particular, 
taxi, bus escolar, bus interprovincial, camiones) 
 Aforo automático de 1 semana de duración en cuatro puntos representativos del viario 
(ligeros/pesados). 
 Medición de velocidades de recorrido en itinerarios representativos, seis recorridos (tres 
centro – norte, tres centro - sur) y al menos tres ciclos completos en cada uno de ellos. 
 Medición de índice de ocupación de vehículos livianos en al menos 8 puntos de los 
analizados anteriormente. 
En la toma de datos del transporte público se incluyó las tareas siguientes: 
 Aforo manual clasificado en los 9 puntos del cordón externo. 
 Ingreso y salida de pasajeros en todas las paradas y transferencia de pasajeros en las líneas 
alimentadoras de los sistemas: Ecovía, Corredor Sur Oriental, CCN. 
 Aforo sube y baja de viajeros en las principales paradas del sistema convencional. 
 Control de líneas y vehículos (frecuencias de paso) en puntos de referencia del transporte 
convencional, de cara a identificar frecuencias de operación en la mayor parte de las líneas 
de transporte convencional (al menos 15 puntos). 
La EDM11 ha contado con la singularidad de que el marco muestral para representar al universo de 
referencia (personas mayores de cuatro años residentes en el Distrito Metropolitano de Quito y los 
cantones Mejía y Rumiñahui en viviendas familiares) ha sido la base de datos de contratos del 
suministro de energía eléctrica a los hogares del ámbito del estudio. 
Partiendo de esta consideración, el proceso de expansión ha sido el siguiente: 
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Determinación del número de hogares habitados por zona de transporte: 
 Se ha partido del número de contratos de suministro eléctrico familiar por zona de 
transporte. 
 A estos valores se ha añadido una estimación de los hogares sin suministro eléctrico, 
de acuerdo con la información al respecto del censo de 2001. 
 Finalmente se ha restado una estimación de los hogares con suministro eléctrico y no 
habitados obtenida de la propia EDM11 (con un valor promedio del 11% para el área 
de estudio). 
En resumen, la Encuesta de Movilidad Domiciliaria 2011, EDM11, realizada por Metro de Madrid, 
será una herramienta valiosa para nuestro estudio, ya que nos brindará la información necesaria 
sobre transporte y también en cierta medida información socioeconómica de la población a la cual 
brindaremos el servicio. 
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3.1.2. Determinación la demanda actual 
Se va a analizar el sector que tiene mayor incidencia y peso en cuanto a la propuesta como lo es 
Carapungo, analizando que el malestar presentado por los habitantes del sector es evidente, ya que 
las operadoras existentes brindan un servicio deficiente, por el maltrato al pasajero, ya que las 
unidades exceden su capacidad física, buscando la mayor ganancia, sacrificando el confort y la 
calidad de vida de los pasajeros en especial en las horas pico, en donde transportarse en estas 
unidades resulta inclusive imposible, debiendo las personas buscar nuevos modos de transporte 
como el auto propio o los denominados taxis rutas.  
Cuadro 15. Motivos por los que se usa el servicio (Origen y Destino) 
Origen y destino de los viajes 
Motivo de destino 
 Casos % 
Acompañar a otra 
persona 1415 1,0% 
Asunto Personal 20259 14,0% 
Retorno a Casa 65027 45,1% 
Compras 4128 2,9% 
Estudios 23389 16,2% 
Gestiones de trabajo 5632 3,9% 
Lugar de trabajo 19293 13,4% 
Médico 2693 1,9% 
Ocio/Deporte 1430 1,0% 
Otros 771 0,5% 
Segunda Residencia 196 0,1% 
 TOTAL 144233   
 
Fuente: METRO DE MADRID. Entregable E-2.13 EDM11 
Elaborado: Elaboración propia 
Los motivos de movilización en el DMQ son elevados en el caso de la opción “retorno a casa”, la 
misma se ha eliminado del análisis ya que no son representativos para el estudio de las razones de 
movilización, dejándonos los motivos de “estudio” y “lugar de trabajo” como los resultados de 
mayor representatividad para los habitantes, con el 16.2% en la variable estudios y 13.4% en lugar 
de trabajo. 
Analicemos los viajes de atracción y generación de la parroquia de Calderón en cuanto al 
transporte público para así determinar la captación que tendrá el Corredor Central Labrador - 
Carapungo. 
 65 
 
Cuadro 16. Relación de viajes de atracción con viajes generados de la parroquia de 
Calderón. Transporte público 
Parroquia 
Transporte Público 
Viajes 
Atracción 
Viajes Generados 
Guamani 204 0 
Turubamba 114 331 
La Ecuatoriana 299 23 
Quitumbe 596 1689 
Chillogallo 676 206 
La Mena 86 0 
Solanda 528 484 
La Argelia 201 0 
San Bartolo 300 941 
La Ferroviaria 373 378 
Chilibulo 672 58 
La Magdalena 402 299 
Chimbacalle 401 344 
Lloa 0 0 
Puengasi 381 998 
La Libertad 57 614 
Centro Histórico 589 6242 
Itchimbía 428 3949 
San Juan 537 4873 
Belisario Quevedo 243 7689 
Mariscal Sucre 171 7910 
Iñaquito 452 8798 
Rumipamba 47 4131 
Jipijapa 429 7014 
Cochapamba 1454 391 
Concepción 757 4474 
Kennedy 1339 6908 
S.Isidro del Inca 657 1456 
Nayon 197 233 
Zambiza 56 241 
Cotocollao 145 775 
Ponceano 1759 7725 
Comité del Pueblo 2291 2096 
El Condado 2433 160 
Carcelén 1574 3383 
Nono 61 0 
Pomasqui 323 166 
San Antonio 172 242 
Calacali 69 44 
Nanegalito 0 0 
Nanegal 0 0 
Pacto/Gualea 45 0 
Puellaro/Chavezpamba/Perucho 301 0 
Atahualpa 0 0 
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S.Isidro del Inc 59 0 
Calderón 34970 34970 
Llano Chico 227 464 
Cumbaya 164 145 
Tumbaco 350 341 
Amaguania 84 33 
Conocoto 602 21 
Guangopolo 13 0 
Alangasi 39 0 
La Merced 29 0 
Pintag 15 0 
Puembo 80 268 
Pifo 57 0 
Tababela 28 0 
Yaruqui 23 0 
Checa 29 0 
El Quinche 176 86 
Guayllabamba 471 142 
Cantón Mejia 153 339 
Cantón Rumiñahui 290 395 
Resto del País 0 249 
Fuera del País   0 
TOTAL 59678 122718 
 
Fuente: METRO DE MADRID. Entregable E-2.13 EDM11 
Elaborado: Elaboración Propia 
Los viajes generados son mayores a los atraídos, representando casi el doble de estos, tal situación 
se presenta por las condiciones de la parroquia en donde la mayoría de las personas se desplazan 
mayormente a sus lugares de trabajo y estudio, que se encuentran en general entre el norte y el 
centro del DMQ. Los atraídos no son tan elevados ya que la parroquia es claramente generadora 
porque los lugares atractivos no son tantos como para captar mayor número de viajeros. 
Se evidencia que la mayoría de los viajes generados son hacia la Parroquia de Iñaquito por sus 
características de atracción, lugares de trabajo, centros de estudio, servicios bancarios, recreación, 
entre otros, con 5.373 viajes realizados en un día laborable, representando el 7% del total de viajes 
generados, mientras que en el caso de los viajes atraídos Comité del Pueblo y El Condado son las 
que mayores viajes realizan con 2.291 y 2.433 respectivamente hacia Calderón que representa el 
8% de los viajes de atracción, debido a la concentración de fabricas que se presentan en la 
parroquia, por motivos turísticos, entre otros. Los viajes internos de la parroquia son de 34.970, 
pero estos no son de incidencia para el estudio, ya que al ser realizados dentro de la parroquia, no 
tienen un efecto considerable en el tránsito vehicular del Distrito Metropolitano de Quito, además 
están dentro del perímetro de la parroquia y son viajes de corta duración. 
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Luego del análisis del servicio público pasemos a considerar el uso del transporte en vehículo 
privado de la parroquia; debemos tener en cuenta que se encuentra conformado no solo por el auto 
privado, sino también por los taxis en la visión de la EMD-11, ya que su capacidad de 
transportación es mínima comparada con los vehículos públicos. Tenemos en Calderón el siguiente 
cuadro de viajes: 
Cuadro 17. Relación de viajes de atracción con viajes generados de la parroquia de 
Calderón. Vehículo Privado 
Parroquia 
Vehículo Privado 
Viajes 
Atracción 
Viajes 
Generados 
Guamani 105 78 
Turubamba 215 0 
La Ecuatoriana 144 37 
Quitumbe 366 12 
Chillogallo 195 0 
La Mena 0 314 
Solanda 220 75 
La Argelia 25 0 
San Bartolo 114 268 
La Ferroviaria 86 0 
Chilibulo 0 0 
La Magdalena 100 648 
Chimbacalle 86 0 
Lloa 0 0 
Puengasi 180 872 
La Libertad 0 308 
Centro Histórico 146 492 
Itchimbía 92 1190 
San Juan 143 911 
Belisario Quevedo 360 1848 
Mariscal Sucre 242 3110 
Iñaquito 292 5373 
Rumipamba 372 130 
Jipijapa 240 2105 
Cochapamba 288 56 
Concepción 418 1041 
Kennedy 532 1926 
S.Isidro del Inc 301 594 
Nayon 0 8 
Zambiza 41 0 
Cotocollao 0 1163 
Ponceano 735 1212 
Comité del Pueblo 408 910 
El Condado 451 626 
Carcelén 1418 487 
Nono 0 0 
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Pomasqui 179 233 
San Antonio 169 268 
Calacali 11 0 
Nanegalito 0 0 
Nanegal 0 0 
Pacto/Gualea 0 0 
Puellaro/Chavezpamba/Perucho 90 0 
Atahualpa 0 0 
S.Isidro del Inc 0 15 
Calderón 14429 14429 
Llano Chico 75 0 
Cumbaya 240 811 
Tumbaco 155 16 
Amaguania 8 0 
Conocoto 363 173 
Guangopolo 0 0 
Alangasi 0 7 
La Merced 20 0 
Pintag 0 0 
Puembo 83 27 
Pifo 51 0 
Tababela 0 7 
Yaruqui 33 0 
Checa 21 0 
El Quinche 29 13 
Guayllabamba 108 221 
Cantón Mejia 7 0 
Cantón Rumiñahui 29 299 
Resto del País 0 405 
Fuera del País   0 
TOTAL 24415 42718 
 
Fuente: METRO DE MADRID. Entregable E-2.13 EDM11 
Elaborado: Elaboración Propia 
Los viajes de atracción que más se destacan son los realizados desde Carcelén con 1.418 viajes, que 
representan el 6% del total de los viajes atraídos. Mientras que en el caso de los viajes generados, 
uno de los puntos de mayor influencia es el de Iñaquito con 5.373 viajes, por las características 
expuestas anteriormente y representan el 13 % del total de viajes generados, esto nos da una clara 
idea que la mayor parte de los viajes se concentra en el norte de la ciudad en ambos casos. 
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Figura 4. Viajes Generados Parroquia Calderón, según modo de transporte 
 
Fuente: METRO DE MADRID. A partir de datos del entregable E-2.17 
Elaborado: METRO DE MADRID 
En la figura se evidencia que la concentración de los viajes están dados entre el norte y el centro de 
la ciudad principalmente, relacionando la administración Eugenio Espejo y la Administración 
Zonal de Calderón, algunos llegan hacia el hípercentro y muy pocos tienen como destino el sur de 
la ciudad. 
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Figura 5. Viajes Atraídos de la Parroquia Calderón, según modo de transporte, privado o 
público 
 
Fuente: METRO DE MADRID. A partir de datos del entregable E-2.17 
Elaborado: METRO DE MADRID 
Como se lo dijo anteriormente los viajes atraídos proceden de lugares cercanos a la parroquia 
siendo estos los más significativos, mientras que son muy pocos los del resto del Distrito 
Metropolitano de Quito, evidenciando que la misma es altamente generadora y no una parroquia 
atractora. 
En resumen en la parroquia de Calderón, en el caso del transporte Público tenemos un total de 
182.396 viajes, entre generados y atraídos, mientras que para el caso de los viajes en transporte 
privado, tenemos un total de 67.133 viajes. Se demuestra que la mayor parte de la población 
realizan viajes al norte y centro norte de la ciudad mientras que los viajes que se realizan hacia el 
centro y el sur de la ciudad no son representativos. 
Con la información recopilada podemos realizar varios cálculos para determinar nuestra demanda 
potencial considerando los siguientes aspectos: 
 Un corredor tiene un área de influencia de 400 metros a la redonda del trazado. 
 Carapungo es nuestro centro de mayor captación de usuarios. 
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 Interconexión con la estación El labrador del Metro de Quito. 
 Reducción del parque automotor actual. 
La población de Carapungo se encuentra según el último censo de 2010, en aproximadamente 
48.775, el total de los viajes en transporte público en Carapungo es de 65.452 entre transporte 
público convencional e integrado, de los cuales 44.037 son generados y los restantes 21.415 son de 
atracción. Como política del proyecto se efectuara negociaciones con tres de las operadoras 
existentes
6
 que suman 46 buses tipo en su contrato de operación, que serán retirados de circulación, 
para que nuestro sistema pase a brindar este servicio, reduciendo así las emisiones de gases al 
ambiente y generando menor congestión y brindando un mejor servicio, de esta manera según el 
porcentaje de prestación de servicios de estas operadoras tenemos que estas representan el 41% del 
total del servicio prestado en el sector de Carapungo, es decir, que nuestro servicio cubrirá un total 
de 27.124 viajes al día aproximadamente en el sector. 
Además se debe tener en cuenta los viajes que se captarán en el circuito fuera de Carapungo como 
lo son la Panamericana y la avenida Galo Plaza, para este cálculo se toma como influencia 400 
metros a la redonda del trazado. 
                                                             
6 Las 3 Operadoras son: Transportes Calderón, Semgyllfor y Transporsel 
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Figura 6. Área de influencia del Corredor 
 
Fuente: Google Earth 
Elaborado: Elaboración propia 
Como presenta la figura el area de influencia es casi de 3 manzanas a la redonda de las avenidas, la 
población estimada de esta area es de 23.662, esto se logró gracias a la cartografía recientemente 
presentada por el INEC, mediante una depuración por sectores de la población, pero a este total se 
debe multiplicar por el indice de movilidad en transporte público en la “zona norte” que es de 1.04, 
con esto obtenemos que de los habitantes que se encuentran en nuestra zona de influencia realizan 
24.608 viajes en transporte público, que serán los captados por nuestro sistema. 
Para determinar la demanda total estimada para el corredor Labrador - Carapungo, debemos sumar 
los viajes captados del sector de Carapungo, 27.124, más los viajes del area de influencia de 
nuestro sistema en el recorrido restante, 23.662, dandonos un total de demanda de 51.732 viajes en 
día laborable. 
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3.2. ANÁLISIS DE LA OFERTA ACTUAL 
El sector de Carapungo es el más representativo de la parroquia de Calderón, siendo este el mayor 
generador de viajes, representando el 35,88% del total. Ahora es conveniente analizar la situación 
actual de las operadoras que prestan el servicio en el sector. 
Cuadro 18. Operadoras que prestan el servicio de transporte en Carapungo 
 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
Se han tomado en cuenta 4 operadoras de transporte, ya que existen otras cooperativas que solo 
tienen paso por el sector y no son de real incidencia para nuestro estudio. 
Para datos de las rutas existentes con mayor desagregación por compañías se puede revisar el 
Anexo 5
7
, en el que se cuenta con la información de su compañía, ruta, sector, entre otros datos de 
interés. 
Con los datos del anexo se ha podido determinar la flota y la ruta de las operadoras que nos 
ayudaran para determinar el número de automotores y el alcance de servicio que presta cada una de 
las operadoras. 
                                                             
7 Información de las compañías con detalles de rutas cobertura y demás información proporcionada por la 
EPMMOP 
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Cuadro 19. Flota y Rutas de las Operadoras involucradas 
 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
Los datos de flota son los que constan en el contrato de operación firmado por las operadoras con el 
municipio de Quito, pero en el campo de acción esto puede cambiar al no existir un control que 
verifique que las operadoras cumplan con el número de unidades establecidas. En el caso concreto 
de Transporsel, el contrato de negociación está pendiente y no se encuentra regulado el número de 
flota permitido. 
La velocidad comercial promedio de las operadoras es de 14 Km. por hora, llegando la cooperativa 
Semgyllfor a tener la más alta, con 16,5% esta velocidad se encuentra condicionada por varios 
factores: 
 Tiempo de espera en semáforos 
 Condiciones de las vías 
 Congestión Vehicular 
 Número de paradas realizadas 
La velocidad comercial se determina mediante el tiempo total que se demora un vehículo para 
llegar a su destino contando con las condiciones antes mencionadas determinando así una 
velocidad promedio que nos ayuda a proyectar el tiempo estimado en el que las operadoras 
cumplen con sus rutas establecidas. 
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Cuadro 20. Rutas de las operadoras 
 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
Se puede concluir que la mayoría de las rutas existentes llegan hasta el centro-norte de la ciudad, 
con el 50% de rutas integradas, en el caso de La Cooperativa Transporsel no tiene ninguna ruta 
integrada con los corredores, a diferencia de las demás que tienen una ruta integrada y otra 
convencional (Calderón y Semgyllfor), en el caso de la Cooperativa Quiteño Libre sus 2 rutas son 
integradas a la Línea Roja – Ecovía, es la única cooperativa que ya no presta un servicio 
convencional desde inicios de este año, sino que trabaja íntegramente con Metrobús-Q con el 
servicio de alimentadores hacia la Río Coca. 
Con la información analizada llegamos a la conclusión que en el sector de Carapungo las 
Operadoras tienen una familiaridad con el sistema Metrobús-Q, ya que el 50% de las rutas se 
encuentran integradas a los sistemas ya existentes, cumpliendo de esta manera uno de los objetivos 
de movilidad, que es el de integrar a la ciudad en un solo sistema de transporte, se buscará que a un 
futuro, todas las rutas sean integradas en un solo sistema que permita movilizarse a lo largo de la 
ciudad. Por esta razón nuestra propuesta es llegar a acuerdos con tres de las operadoras que son 
Semgyllfor, Transporsel y Transportes Calderón, presentando la opción de incorporarse al nuevo 
corredor central con una de sus rutas, de la siguiente manera: 
 Semgyllfor 
Ruta: Carapungo – El Ejido 
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 Transporsel 
Ruta: Nuevo Amanecer – Luz y vida – El Jardín 
 Transportes Calderón 
Ruta: Carapungo – Estación de Transferencia Norte del Tolebús “La Y” 
Las dos primeras rutas son convencionales, mientras que la de Transportes Calderón es integrada, 
esta última posee la misma ruta de nuestro corredor y no existirían problemas en su integración, 
mientras que para las otras 2 se realizarán negociaciones para determinar los términos de contrato, 
en el caso de Transporsel, sería la primera vez que entre en negociaciones con Metrobús-Q, 
mientras que Semgyllfor ya se encuentra familiarizada, por el hecho de que su otra ruta es 
integrada con el Corredor Central Norte. El escenario luego de nuestra propuesta, deja visualizar 
que el sector de Carapungo contaría con el 69% de cobertura de servicio de transporte público 
integrado, mientras que el restante 31% seria brindado por el convencional. 
El total de Flota de las rutas involucradas en las negociaciones es de 46 buses tipo y representan el 
41,44% del total del servicio público en el sector de Carapungo. 
Se ha determinado que en el recorrido de las operadoras existentes en el sector, las mismas captan 
alrededor de 93.755 viajeros diarios aproximadamente y al tener una flota de 111 buses en el 
contrato de operaciones, los cuales presentan una relación de 70% de buses de capacidad para 70 
pasajeros y el 30% restante son de 90 pasajeros, nos dan una capacidad de transportación de 8.436 
pasajeros estimados, tomando en cuenta que en hora pico se transporta el 10% del total de viajes 
captados tenemos que existe una demanda insatisfecha de 940 pasajeros en horas pico, es decir, que 
se necesitan 12 buses mas, para poder cubrir las necesidades de servicio, ya que el malestar de los 
usuarios es evidente en especial en las horas pico donde se excede la capacidad física de las 
unidades. Además cabe destacar, que las operadoras actuales no respetan las normas de transito 
dentro del sector, parando en lugares que no son destinados para el desembarque de pasajeros, 
creando con esto congestión y una mala conciencia de transportación para el pasajero, estos y 
muchos mas problemas nos brindan las condiciones necesarias para implementar un sistema de 
transporte masivo, que genere un cambio en la visión del transporte público y que sea un medio de 
transporte equitativo, eficiente, eficaz y efectivo. 
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3.2.1. Estimación de la oferta del corredor 
Al estimar la oferta del Corredor Central Labrador-Carapungo se debe tener en consideración las 
condiciones propias del sector. Calderón es una parroquia que ha ido tomando representatividad 
dentro del Distrito Metropolitano de Quito a lo largo del tiempo, esto por ser una parroquia que ha 
presentado grandes niveles de concentración poblacional, por encontrarse al extremo norte de la 
ciudad y por estar en una vía principal como es la Panamericana Norte. Debido a los altos viajes 
que se realizan, es fundamental implantar un sistema de transporte integrado, para servir a la 
necesidad de los habitantes de transportarse a lo largo de la ciudad, pensando que en el largo plazo 
esta zona de la ciudad se vuelve estratégica, por estar cercana a la nueva vía de acceso al nuevo 
aeropuerto internacional de Quito (NAIQ), por los planes de extensión de la Av. Simón Bolívar 
(vía collas) y por la gran afluencia de viajes que se realizan por los moradores del sector. 
Procedamos a especificar detalles de nuestro corredor, como lo son el tipo de automotores, la ruta, 
flota y demás temas que se deben tener en consideración para el análisis de la propuesta. 
3.2.2. Tipo de transporte a utilizarse (articulados) 
Se han considerado 2 tipos de transporte masivo, los cuales son: 
o Sistema de Corredor Central con carril exclusivo. 
o Sistema de alimentadores, con buses tipo, de carril compartido. 
En nuestro estudio se tendrá en cuenta el primero de ellos, ya que es una de las soluciones más 
amigables con el ambiente ya que se reducen el número de autobuses, por el hecho de usar 
articulados de mayor capacidad, además que esto dependerá del tipo de vehículos que se 
incorporen  que para este caso son los articulados Clase Euro II. 
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Figura 7. Características físicas Av. Galo Plaza 
 
Fuente: EPMMOP / Gerencia de Planificación 
Elaboración: EPMMOP 
Como se puede ver las características de la Av. Galo Plaza, permiten la incursión de un carril 
exclusivo, para el uso de un BTR (Bus Rapid Transit), brindándonos la posibilidad de utilizar los 
articulados en este tramo sin ninguna complicación, al tener 8 carriles, de los cuales tomaríamos 2 
para volverlos carriles centrales exclusivos con asfaltado de hormigón, para brindar el servicio con 
paradas de doble sentido, como las que se utilizan actualmente en el Corredor de la Ecovía. 
Ahora nos corresponde analizar el tipo de automotores que se requerirán para cubrir la demanda y 
prestar un servicio con calidad y confort para el usuario, el siguiente cuadro presenta las 
características de los articulados: 
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Cuadro 21. Especificaciones Articulados 
ESPECIFICACIONES TÉCNICAS GENERALES PARA BUSES ARTICULADOS 
Combustible de propulsión Diesel 
Tecnología Emisión de Clase Euro II 
Localización del Motor 
Central Montado bajo la Plataforma 
Montado en la parte trasera 
Caja de Cambios Automática con Retardador 
Hidráulico 
  
Suspensión de Aire Neumático   
PESO Y DIMENSIONES EXTERNAS   
GAWR Eje Frontal 7500 Kg.  
GAWR Eje Central 12500 Kg.  
GAWR Eje Trasero 12500 Kg.  
GVWR Peso Total 30000 Kg.  
DIMENSIONES EXTERNAS   
Ancho Máximo 2,60 m  
Altura Máxima 3,5 m  
Largo Mínimo 17,50 m  
Largo Máximo 18,50 m  
Saliente Frontal Máximo 3000 mm  
Saliente Trasero Máximo 3500 mm  
ALTURA DEL PISO DESDE EL SUELO   
Mínima: 870 mm  
Máxima: 930 mm  
RADIO DE GIRO (entre acera)   
Mínima: 7400 mm  
Máxima: 12100 mm  
RADIO DE GIRO (entre paredes)   
Mínima: 7400 mm  
Máxima: 13400 mm  
CAPACIDADES DE PASAJEROS   
Capacidad Total 160 pasajeros 
Alojamiento de Asientos: 48 pasajeros 
Asientos preferenciales 6 pasajeros 
Asientos preferenciales de Color Azul   
Área de pasajeros de pie 16 m2  
Capacidad diseñada para pasajeros de pie 7pax/m2 
1 espacio para silla de ruedas: 
90cm x 140 cm localizada en la primera parte 
del bus frente a la segunda puerta 
Disposición de Asientos: 2-2,2-1,1-1,1-0, 
Perímetro o Frente a Frente. 
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PUERTAS DE SERVICIO 
Puertas de Servicio   
Puertas Dobles 6 
Posición: Lado derecho del bus e izquierdo del bus 
Ancho Libre mínimo 1100 mm  
Altura Libre 1900 mm  
Tiempo de Abertura de puerta y rampa 6 segundos 
Con escaleras cubiertas y sistema de apertura 
neumática 
  
Rampas de Acceso   
6 rampas – una en cada puerta de servicio   
Accionamiento Neumático   
Ancho mínimo  500 mm  
Peso Máximo 25 Kg.  
Material de piso de rampa aluminio antideslizante   
VENTILACION   
Requerimiento de Renovación de Aire Mínimo 20 veces / hora 
Nivel de Sonido Interno 80 dB 
SEÑALES DE DESTINO   
Una en el frente 1950mm x 350 mm 
Tres en el lado izquierdo 1000 mm x 250 mm 
ESTANDAR TECNICO INEN NTE 2207:98 
  Ordenanza 3120 del MDMQ 
 
Fuente: EPMMOP/ Gerencia de Planificación 
Elaborado: Elaboración propia 
Se utilizarán este tipo de articulados de 6 puertas, ya que la ruta del servicio a prestarse es de carril 
central exclusivo en el tramo de la avenida Galo Plaza y compartido desde la Panamericana hasta 
llegar a Carapungo, como se detalla más adelante. En el primer tramo se utiliza las puertas laterales 
izquierdas, ya que las paradas se encuentran en la parte central de la avenida, mientras que en el 
segundo tramo (Panamericana-Carapungo), al ser compartido el articulado utilizará el carril 
derecho de la vía, utilizando las puertas laterales derechas, ya que las paradas se encontrarán 
ubicadas en las aceras. Para el trazado del recorrido se ha tenido en cuenta los requerimientos de 
radios de giro y demás consideraciones llegando a la conclusión que la ruta si presta las facilidades 
para el correcto funcionamiento de los articulados. 
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3.2.3. Definir la flota necesaria para cubrir la demanda 
Se la puede definir mediante los intervalos de servicio que se pretende brindar de la siguiente 
manera: 
Se debe estimar el tiempo de viaje y aumentar el tiempo en el despacho desde la estación para su 
retorno, es decir, para el cálculo exacto del viaje completo (ida y vuelta), se realizo un trabajo de 
campo mediante el cual se determino que este tiempo estimado para nuestro corredor es de 0:57:37, 
al cual se aumenta 5 minutos de despacho en la estación El Labrador, teniendo como resultado un 
tiempo aproximado de 1:02:37 para el corredor. 
Cuadro 22. Estadísticas Operacionales del Corredor Central Labrador - Carapungo 
HORAS DE SERVICIO 23:59:59 
FLOTA OBTENIDA/HP 21 
FLOTA OBTENIDA/HV 13 
FRECUENCIAS/HP 20 
FRECUENCIAS/HV 12 
FRECUENCIAS/DÍA 352 
VELOCIDAD PROMEDIO 23,96 
 
Fuente: EPMMOP 
Elaborado: Gerencia de Planificación / Ing. Alexis Boada 
Se ha tomado como decisión que el servicio de transporte será brindado cada 3 minutos en horas 
pico y 5 minutos en horas valle. De los 62 minutos que tiene como tiempo estimado el corredor 
central, se divide para 3 que es la frecuencia con que deseo brindar mi servicio en horas pico, 
dando como resultado que requiero 21 articulados para satisfacer mis necesidades, pero tan solo 20 
de ellos estarán recorriendo el circuito, mientas que un articulado está en la estación esperando su 
despacho, en el caso de las horas valle, el corredor necesita tan solo 13 articulados para brindar el 
servicio y al igual que en el caso anterior solo 12 estarán en recorrido. Al ser un corredor central 
interconectado con el Metro, su horario de funcionamiento será de 24 horas brindando con esto 352 
frecuencias al día. 
Calculando la Oferta mediante el tiempo de frecuencia del servicio necesitaremos 21 articulados, 
ahora analicemos la oferta por parte de los viajes de Origen – Destino, proporcionada por la 
EDM11 determinando lo siguiente: 
Los viajes captados por nuestro sistema alcanzan los 51.732 como se explicó en el estudio de 
demanda, tomando como referencia los porcentajes de viajeros en horas pico de los sistemas 
actuales (trolebús, corredor central norte y Ecovía) tenemos que el 7% del total de los pasajeros en 
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los sistemas se transportan en la hora pico aproximadamente, para nuestro corredor serán 3.621 
viajeros en hora pico, divididos para 160 que son la capacidad de los articulados, nos da una flota 
de 23 articulados, para poder cubrir la demanda existente. 
La segunda opción de estimación de la flota necesaria, es la más acertada ya que se toma en cuenta 
a la población a servir y es más exacta por los métodos calculados en la demanda, además que no 
varía en gran proporción con la primera, ya que solo tienen diferencia de 2 articulados, para el 
proyecto como decisión se tomarán los 23 articulados, para los cálculos posteriores. 
3.2.4. Determinar ruta y frecuencias del servicio 
La ruta del servicio ha sido determinada mediante las condiciones propias de los sectores, por 
lugares de concentración de viajeros, se ha tomado en cuenta también la denominada “red de 
conectividad transversal”, planteada por Metro de Madrid, que son servicios de transporte de este a 
oeste, de los cuales tenemos 4 ejes transversales de nuestro interés: 
 Isaac Albeniz 
 La Florida 
 Alfonso Yepez 
 Av. del Maestro 
Con todas las condiciones antes mencionadas, el trazado de la ruta consta de 12,5 kilómetros de 
longitud, de los cuales 6 km son de carril exclusivo que comprende el tramo de la Av. Galo Plaza y 
el restante es de carril compartido, el trazado es el siguiente: 
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Figura 8. Ruta del Corredor Central Labrador - Carapungo 
 
Fuente: Google Earth 
Elaborado: Elaboración propia 
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Como se puede observar el corredor cuenta con 2 estaciones: 
 Estación Labrador 
 Estación Carapungo 
Para la definición de las paradas, se tuvo la consideración de 400 metros de influencia, pero en 
ciertos casos se dio prioridad a los puntos considerados estrategicos por la concentración de 
personas, areas recidenciales, entre otras, obteniendose lo siguiente: 
 9 paradas dobles 
 14 paradas simples 
Las 9 paradas dobles corresponen en la grafica a los hexagonos ubicados en la Galo Plaza, es decir, 
son paradas que sirven para ambos sentidos, mientras que los rombos representan a las paradas 
simples que son 7 en sentido sur - norte y 7 en sentido norte – sur, que se encuentran ubicadas en la 
Panamerica norte y en el interior del sector de Carapungo. 
Para determinar las frecuencias del servicio se debe tener en cuenta el tiempo de viaje que se 
calcula de la siguiente manera: 
Tiempo de Viaje = Tiempo de espera Estación el Labrador + Tiempo de viaje promedio entre # de 
paradas + Tiempo de espera promedio en parada + Tiempo de espera de semáforo 
Para proceder a este cálculo hemos realizado mediciones de tiempo en los BRTs (trolebús, metro y 
ecovía), determinando lo siguiente: 
 En tiempo promedio en espera estimado en estación El Labrador es de 00:01:25 
 Tiempo de viaje promedio entre paradas es de 00:01:30 
 Tiempo de espera promedio en parada es de 00:00:18 
 Tiempo de espera semáforo es de 00:00:30 
Se estima que el corredor de la estación El Labrador a Carapungo tendrá un tiempo promedio de 
recorrido de 0:30:39 en sentido sur norte, y en sentido norte sur de 00:26:59, más el tiempo de 
despacho que es de 5 minutos, nos da un total de 01:02:37 que es el tiempo total de recorrido del 
tramo para un articulado. Mediante los cálculos anteriores tenemos que brindaremos el servicio a 
una frecuencia de 3 minutos en hora pico y se ha tomado como decisión que en las horas valle este 
tiempo sea de 5 minutos. 
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CAPITULO 4. ANALISIS ECONÓMICO Y FINANCIERO 
DEL CORREDOR CENTRAL LABRADOR - 
CARAPUNGO 
Por el nuevo concepto del Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM), considerando como eje 
principal al Metro de Quito y como consta en el Plan de Desarrollo 2012 – 2022, se plantea la 
creación de nuevos corredores para la alimentación del Metro, entre los cuales nuestro corredor es 
de vital importancia para captar la demanda del sector para poder canalizarla al Metro de Quito y 
de esta manera la población del sector tenga toda las facilidades de movilización, contando con un 
sistema de transporte público rápido, atractivo y capaz de competir con la movilidad particular. 
TAMAÑO DEL PROYECTO 
Para determinar el tamaño del proyecto se ha considerado la información que se logro calcular en el 
estudio de mercado, los vehículos articulados cuentan con las características necesarias para poder 
cubrir nuestros requerimientos, es decir, como se menciono el proyecto presenta una demanda en 
horas pico de 3.621 viajeros, divididos para la capacidad estipulada por los fabricantes, que es de 
160 pasajeros, esto nos ayuda a determinar que necesitaremos 23 articulados para poder lograr 
cubrir la demanda de nuestra propuesta. 
Al igual que se requiere de la construcción de una estación de llegada en el sector de Carapungo la 
cual está estimada en proporción a la estación de la Moran Valverde, por poseer las características 
similares a nuestra propuesta, la cual se ubicaría en la parte denominada Carapungo E alto en el 
terminal construido con anterioridad y que hoy se encuentra en malas condiciones. Además de la 
construcción de 23 paradas distribuidas a lo largo del circuito. 
El proyecto ha sido considerado mediante 2 escenarios: 
El primero con la adquisición de los articulados por parte de la EPMMOP con una inversión total 
de 16’549.171,45; el segundo con el alquiler de los articulados por parte de las operadoras 
existentes con una inversión total de 8’499.171,45. Procederemos a analizar en profundidad los 
detalles del proyecto. 
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4.1. COSTOS E INGRESOS 
Para definir los costos e ingresos conozcamos algunos datos informativos más detallados del 
proyecto: 
Para la construcción de la estación de Carapungo, se utilizará un terreno que es destinado como 
terminal de buses, el cual es idóneo para nuestra estación, que consta de 6.689 m2. Para la 
estimación de los costos se ha considerado dos opciones: 
1. El Corredor será administrado por el Municipio y se compra los automotores. 
2. El Corredor será administrado por el Municipio, alquilando los buses articulados a los 
operadores. 
En las 2 opciones los sueldos de la estación en Carapungo tendrán los siguientes valores: 
Cuadro 23. Sueldos Estación 
SUELDO ADMINISTRATIVOS ESTACIÓN 
AREAS Sueldo  personas  MENSUAL  ANUAL  
Recaudador 397,60    5 1.988,00    23.856,00    
Controlador operacional 397,60    3 1.192,80    14.313,60    
Recepcionista 397,60    1 397,60    4.771,20    
Fiscalizador 397,60    2 795,20    9.542,40    
Seguridad 397,60    3 1.192,80    14.313,60    
 TOTAL ANUAL  5.566,40    66.796,80    
 
El personal ha sido estimado según la flota de los articulados y los servicios que se brindaran en la 
estación, de los cuales, los recaudadores son 2 personas en turnos de 6h00 a 22h00, mientras que 
una sola persona para el turno de la madrugada, en el caso de la seguridad se requerirán un guardia 
para cada turno al igual que los Controladores operacionales, la Recepcionista trabaja solo un turno 
en horario de oficina y el fiscalizador trabajará en 2 turnos, ya que su presencia en la madrugada no 
es requerida. 
El porcentaje más representativo al año, se trata de los sueldos de los recaudadores que significan 
el 36% del total de pagos en la estación. Seguido por el de los controladores operacionales y de los 
guardias de seguridad con el 21% en ambos casos. 
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Cuadro 24. Sueldos Troncal 
SUELDOS TRONCAL 
AREAS sueldo  personas  MENSUAL  ANUAL  
Choferes 523,60    48 25.132,8 301.593,60    
Recaudador de maquinas 397,60    48 19.084,8 229.017,60    
Seguridad 397,60    69 27.434,4 329.212,80    
 TOTAL ANUAL  44.217,6 859.824,00    
 
Además de los sueldos de la estación, se debe contar con los sueldos generados en la troncal la cual 
prestará el servicio en 3 turnos: de 6h00 a 22h00 se trabajara con los 23 articulados, necesitando 
igual número de choferes y recaudadores, mientras que para el tiempo restante, por estimación de 
frecuencia de servicio, se ha determinado, que solo se necesita 2 articulados, es decir, 2 choferes y 
2 recaudadores que viajaran en los articulados como se opera actualmente en el sistema Trolebús. 
Brindando así el servicio las 24 horas del día. 
El número de trabajadores necesarios para la operación de la estación están tomados en proporción 
del número de trabajadores que tiene la Estación de la Morán Valverde. Cabe resaltar que los 
valores de los sueldos están tomados de la información proporcionada por la Empresa Pública 
Metropolitana de Transportes de Pasajeros de Quito. 
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Cuadro 25. Costos y Gastos Opción 1 
PRESUPUESTO DE COSTOS, GASTOS E INGRESOS AÑO 0 
COSTO/GASTO  FIJOS   VARIABLES  SUMAS 
PRODUCCION     2’661.156,09  
MANO DE OBRA DIRECTA          859.824,00        
DIESEL   630.672,01      
ACEITE DE MOTOR   44.239,48      
ACEITE DE CAJA   10.936,11      
ACEITE DE DIFERENCIAL   2.691,27      
ACEITE HIDRÁULICO   911,34      
REFRIGERANTE DE MOTOR   7.938,80      
ENGRACE GENERAL   20.627,09      
FILTRO DE CAJA DE CAMBIOS   3.834,39      
FILTRO DE ACEITE DE MOTOR   4.575,46      
FILTRO DE AIRE   6.189,03      
FILTRO DE COMBUSTIBLE   2.637,27      
FILTRO SEPARADOR DE AGUA   2.250,23      
FILTRO SECADOR DE AIRE   3.581,61      
LLANTAS   252.180,72      
SISTEMA DE FRENADO   89.639,52      
DIRECCIÓN   7.863,98      
SISTEMA DE INYECCIÓN (bomba, 
inyectores, sensores) 
  23.026,02      
SITEMA ELÉCTRICO (baterías, focos, 
fusibles, relés) 
  39.836,35      
SISTEMA NEUMÁTICO   76.501,56      
SISTEMA ENFRIAMIENTO DE MOTOR   9.890,31      
MANTENIMIENTO DE TURBOS   22.636,17      
EMPAQUES DE MOTOR   8.682,50      
SUSPENSIÓN   18.885,60      
REPARACIÓN DEL MOTOR   112.511,40      
REPARACIÓN DE CAJA   112.511,40      
REPARACIÓN DEL DIFERENCIAL   35.234,07      
MANTENIMIENTO DE CARROCERÍA 
  94.144,48      
MANO DE OBRA Y SEGURIDAD 
INDUSTRIAL 
  34.619,90      
REVISIÓN VEHICULAR 1.334,00        
PERMISO DE OPERACIÓN 1.150,00        
SEGURO 23.000,00        
TICKETS DE OPERACIÓN 92.000,00        
COSTOS NOTARIA LEG. CONTRATO 4.600,00        
ADMINISTRACION     226.756,05    
SUELDOS ADM Y VENT.    66.796,80        
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DEPRECIACIONES 153.664,33        
SERVICIOS BÁSICOS 5.098,14        
APORTE IESS 1.196,78        
VENTAS     3.571,45    
Publicidad   3.571,45      
FINANCIERA                    -      
Gasto puesta en marcha -          
Amortización       
Intereses       
TOTAL 1’208.664,05    1’682.819,54    2’891.483,60    
 
La opción 1 con la compra de los buses articulados, conlleva que se realice gastos en 
mantenimiento, como los detallados en el cuadro, además de los gastos de permisos y matricula, 
etc., teniendo un costo total de 2’891.483,60, el 42% está representado por gastos fijos y el restante 
58% son gastos variables. 
Se debe de considerar las depreciaciones de los vehículos, que se realizaron mediante el método de 
línea recta y estas ascienden a $35.000 al año por el total de los 23 articulados. 
El gasto en servicios básicos fue determinado mediante valores referenciales tomados del sistema 
Ecovía. 
La publicidad fue tomada de un valor referencial proporcionado por Metrobús-Q. Para el proyecto 
la inversión en la publicidad se la realizará cada 5 años por lo que el mismo puede ir variando 
según los precios de mercado en el momento de la renovación del contrato con la empresa con la 
cual se esté trabajando en ese momento. 
En la cuenta financiera debemos indicar que el préstamo tiene un año de gracia, es por eso que no 
existen valores. Esto se lo explicará con más profundidad en el tema del financiamiento. 
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Cuadro 26. Costos y Gastos Opción 2 
PRESUPUESTO DE COSTOS, GASTOS E INGRESOS AÑO 0 
COSTO/GASTO  FIJOS   VARIABLES  SUMAS 
PRODUCCION     3’698.496,01  
MANO DE OBRA DIRECTA 859.824,00        
Alquiler articulados 2’208.000,00        
DIESEL   630.672,01      
ADMINISTRACION     191.756,05    
SUELDOS ADM Y VENT. 66.796,80        
DEPRECIACIONES 118.664,33        
SERVICIOS BÁSICOS 5.098,14        
APORTE IESS (patronal) 1.196,78        
VENTAS     3.571,45    
Publicidad   3.571,45      
FINANCIERA     
                                          
-      
Gasto puesta en marcha -          
Amortización       
Intereses       
TOTAL 3´259.580,05 634.243,46 3’893.823,51 
 
En la opción 2 se paga alquiler por los buses articulados, el monto por bus es de 8.000 dólares 
mensuales. Con esto cambia nuestra estructura de costos dejándonos con un 99% de los costos fijos 
y menos del 1% en costos variables. El total de Costo es de 3'893.823,51. 
En este caso, el valor de las depreciaciones es menor, ya que no se toma en cuenta los vehículos, ya 
que por este servicio estamos pagando alquiler a las operadoras. Es por eso que en este cuadro 
existe el valor de alquiler de buses. 
El valor tomado del alquiler de buses hace referencia al valor que se maneja en el Corredor Central 
Norte. En el cual se paga 8000 dólares mensuales por articulado a los operadores. 
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4.2. INVERSIONES 
Para el correcto funcionamiento del nuevo Corredor Central Labrador - Carapungo, se han tenido 
en consideración las siguientes inversiones: 
Cuadro 27. Costos y Gastos Opción 1 
INVERSIONES 
CANT ARTICULO 
 PRECIO 
UNITARIO  
 TOTAL  
1 sillas oficina 70,00    70,00    
1 estaciones de espera 350,00    350,00    
1 Mesa 200,00    200,00    
1 computador 600,00    600,00    
1 impresoras 200,00    200,00    
… útiles de oficina al año  …  500,00    
23 articulados 350.000,00    8.050.000,00    
23 máquina de cobro 10.000,00    230.000,00    
23 paradas 3’340.000,00    3’340.000,00    
1 estación 900.000,00    900.000,00    
1 
carril exclusivo 6,65 
Km. 
4’000.000,00    4’000.000,00    
1 publicidad 3.571,45    3.571,45    
23 señalética 160,00    3.680,00    
TOTAL     16’549.171,45    
 
Para la opción 1, los valores asignados a los muebles de oficina son los referenciales en el mercado; 
al igual que equipos de computación y útiles de oficina. 
El valor de los articulados fue tomado en referencia a loa últimas proformas presentadas por los 
oferentes, para los nuevos corredores Sur Occidental y Sur Oriental. 
Las máquinas de cobro son valores referenciales, en relación a las últimas instaladas en el Corredor 
Central Norte, en el presente año. Dichas máquinas ascienden a este valor ya que están conectadas 
a un sistema inteligente de recaudación. 
Las paradas fueron calculadas de la siguiente manera: 
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Cuadro 28. Costos paradas Corredor Central Labrador - Carapungo 
   Valor unitario  Cantidad   Total  
paradas dobles 200.000,00    9,00    1.800.000,00    
paradas simples 110.000,00    14,00    1.540.000,00    
    23,00    3.340.000,00    
 
Se consideran paradas dobles las que cuentan con puertas laterales de acceso a ambos lados. Es 
decir, como las que actualmente opera el sistema Ecovía, 
Las paradas simples son las que tienen un solo acceso lateral, como las que posee Corredor Central 
(trolebús) y el Corredor Central Norte. 
El costo de las paradas simples fue tomado en referencia a las últimas paradas regeneradas en el 
Corredor Central Norte. Para el caso de las dobles se lo hizo en proporción a las paradas instaladas 
en el sistema Ecovía para su prolongación hasta Quitumbe. 
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Cuadro 29. Costos y Gastos Opción 2 
INVERSIONES 
CANT ARTICULO 
 PRECIO 
UNITARIO  
 TOTAL  
1 sillas oficina 70,00    70,00    
1 estaciones de espera 350,00    350,00    
1 Mesa 200,00    200,00    
1 computador 600,00    600,00    
1 impresoras 200,00    200,00    
… útiles de oficina al año  …  500,00    
25 máquina de cobro 10.000,00    250.000,00    
23 paradas 3’340.000,00    3’340.000,00    
1 estación 900.000,00    900.000,00    
1 
carril exclusivo 6,65 
Km. 
4’000.000,00    4’000.000,00    
1 publicidad 3.571,45    3.571,45    
23 señalética 160,00    3.680,00    
TOTAL     8’499.171,45    
 
Las condiciones son las mismas que la opción 1, a excepción de los articulados, es por esto que el 
total de inversión es 8.499.171,45 representando el 51% de la inversión en relación a la inversión 
de la opción anterior. 
Esto es porque los articulados representan la mayor inversión para este tipo de proyectos. 
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4.3. FINANCIAMIENTO 
Una vez definidos los costos y las inversiones para ambas opciones, se requerirá de un préstamo, 
que cubrirá el 70% y el 30% restante será financiado por el Ilustre Municipio de Quito a través de 
la EPMMOP. 
Para el préstamo se manejaron dos opciones de financiamiento para la EPMMOP-Q, por parte de 
dos entidades, las cuales son: 
 Corporación Andina de Fomento 
 Banco del Estado 
La primera de estas nos concede el préstamo con un tipo de interés de 6,75% con pagos semestrales 
a 10 años plazo, mientras que el Banco del Estado ofrece una EPMMOP-Q una tasa de 7,2% en los 
mismos plazos. Para el presente proyecto se ha tomado la decisión de trabajar con la CAF, que nos 
presenta la siguiente información: 
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Cuadro 30. Préstamo CAF Opción 1 
TABLA DE AMORTIZACION CAF (semestres) 
Periodo Cuota Interés Amortización Saldo Flujo de pagos 
0       $11’584.420,02  $11’584.420,02  
1 ($1’072.331,48) (781948,35) (290383,13) $11’294.036,89  ($1’072.331,48) 
2 ($1’072.331,48) (762347,49) (309983,99) $10’984.052,89  ($1’072.331,48) 
3 ($1’072.331,48) (741423,57) (330907,91) $10’653.144,98  ($1’072.331,48) 
4 ($1’072.331,48) (719087,29) (353244,19) $10’299.900,79  ($1’072.331,48) 
5 ($1’072.331,48) (695243,30) (377088,18) $9’922.812,61  ($1’072.331,48) 
6 ($1’072.331,48) (669789,85) (402541,63) $9’520.270,98  ($1’072.331,48) 
7 ($1’072.331,48) (642618,29) (429713,19) $9’090.557,79  ($1’072.331,48) 
8 ($1’072.331,48) (613612,65) (458718,83) $8’631.838,96  ($1’072.331,48) 
9 ($1’072.331,48) (582649,13) (489682,35) $8’142.156,61  ($1’072.331,48) 
10 ($1’072.331,48) (549595,57) (522735,91) $7’619.420,70  ($1’072.331,48) 
11 ($1’072.331,48) (514310,90) (558020,58) $7’061.400,12  ($1’072.331,48) 
12 ($1’072.331,48) (476644,51) (595686,97) $6’465.713,14  ($1’072.331,48) 
13 ($1’072.331,48) (436435,64) (635895,84) $5’829.817,30  ($1’072.331,48) 
14 ($1’072.331,48) (393512,67) (678818,81) $5’150.998,49  ($1’072.331,48) 
15 ($1’072.331,48) (347692,40) (724639,08) $4’426.359,40  ($1’072.331,48) 
16 ($1’072.331,48) (298779,26) (773552,22) $3’652.807,18  ($1’072.331,48) 
17 ($1’072.331,48) (246564,48) (825767,00) $2’827.040,19  ($1’072.331,48) 
18 ($1’072.331,48) (190825,21) (881506,27) $1’945.533,92  ($1’072.331,48) 
19 ($1’072.331,48) (131323,54) (941007,94) $1’004.525,98  ($1’072.331,48) 
20 ($1’072.331,48) (67805,50) (1004525,98) ($0,00) ($1’072.331,48) 
 
Para el financiamiento de la opción 1 que tiene una inversión total de 16’549.171,45, del cual el 
70% es financiado mediante préstamo y el restante 30% con fondos propios del Municipio, es 
decir, se solicita un préstamo por  11’ 584.420,02. Como se aprecia en el cuadro se necesitan 20 
pagos ya que estos son semestrales por el valor de $ 1’072.331,48. Recordando que estos son pagos 
que ya tienen cargado el interés. En las condiciones de negociación con la CAF esta nos otorga un 
año de gracia. 
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Cuadro 31. Préstamo CAF Opción 2 
TABLA DE AMORTIZACION CAF (semestres) 
Periodo Cuota Interés Amortización Saldo Flujo de pagos 
0       $5’949.420,02  $5’949.420,02  
1 ($550.718,15) ($401.585,85) ($149.132,30) $5’800.287,71  ($550.718,15) 
2 ($550.718,15) ($391.519,42) ($159.198,73) $5’641.088,98  ($550.718,15) 
3 ($550.718,15) ($380.773,51) ($169.944,64) $5’471.144,34  ($550.718,15) 
4 ($550.718,15) ($369.302,24) ($181.415,91) $5’289.728,43  ($550.718,15) 
5 ($550.718,15) ($357.056,67) ($193.661,48) $5’096.066,95  ($550.718,15) 
6 ($550.718,15) ($343.984,52) ($206.733,63) $4’889.333,32  ($550.718,15) 
7 ($550.718,15) ($330.030,00) ($220.688,15) $4’668.645,16  ($550.718,15) 
8 ($550.718,15) ($315.133,55) ($235.584,60) $4’433.060,56  ($550.718,15) 
9 ($550.718,15) ($299.231,59) ($251.486,56) $4’181.574,00  ($550.718,15) 
10 ($550.718,15) ($282.256,24) ($268.461,91) $3’913.112,09  ($550.718,15) 
11 ($550.718,15) ($264.135,07) ($286.583,09) $3’626.529,01  ($550.718,15) 
12 ($550.718,15) ($244.790,71) ($305.927,44) $3’320.601,56  ($550.718,15) 
13 ($550.718,15) ($224.140,61) ($326.577,55) $2’994.024,02  ($550.718,15) 
14 ($550.718,15) ($202.096,62) ($348.621,53) $2’645.402,49  ($550.718,15) 
15 ($550.718,15) ($178.564,67) ($372.153,48) $2’273.249,00  ($550.718,15) 
16 ($550.718,15) ($153.444,31) ($397.273,84) $1’875.975,16  ($550.718,15) 
17 ($550.718,15) ($126.628,32) ($424.089,83) $1’451.885,33  ($550.718,15) 
18 ($550.718,15) ($98.002,26) ($452.715,89) $999.169,44  ($550.718,15) 
19 ($550.718,15) ($67.443,94) ($483.274,21) $515.895,22  ($550.718,15) 
20 ($550.718,15) ($34.822,93) ($515.895,22) ($0,00) ($550.718,15) 
 
En el caso del financiamiento de la opción 2 esta representa una inversión total de 8’499.171,45, 
del cual el 70% es financiado mediante préstamo y el restante 30% con fondos propios del 
Municipio,  se solicita un préstamo por  11’ 584.420,02. Se necesitan 20 pagos ya que estos son 
semestrales por el valor de $ 1’072.331,48. Recordando que estos son pagos que ya tienen cargado 
el interés. En las condiciones de negociación con la CAF esta nos otorga un año de gracia. 
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Antes de proseguir con el análisis se ha estudiado el libro Evaluación Social de Proyectos, de 
Ernesto R. Fontaine, el cual nos brindara una mejor visión para proceder a medir las rentabilidades 
económicas y financieras a continuación se presenta un resumen de los puntos que van a ser de 
gran ayuda para el desarrollo de nuestro estudio: 
Evaluación de proyectos 
Consiste en emitir un juicio sobre la bondad o conveniencia de una proposición; para ello es 
necesario definir previamente el o los objetivos perseguidos. 
La evaluación económica compara sus costos y beneficios económicos con el objetivo de 
emitir un juicio sobre la conveniencia de ejecutar dichos proyectos en lugar de otros. La 
evaluación económica puede y debe aplicarse a múltiples decisiones “menores”. 
Evaluar implica identificar, medir y valorar los costos y beneficios pertinentes de distintas y 
múltiples alternativas de proyectos para lograr los objetivos propuestos, para establecer cuál 
de ellos es el más conveniente. 
Para identificar los costos y beneficios pertinentes de un proyecto, debe primeramente 
definirse la llamada “situación base”, o situación “sin proyecto”, para ello se debe establecer 
que es lo que sucedería durante el horizonte de evaluación en el caso de que no se ejecute el 
o los proyectos que se considerarán en la situación “con proyecto”, y restar de éstos los 
flujos estimados para la situación “sin proyecto”. 
El valor de un beneficio no puede jamás exceder el costo de obtener ese mismo beneficio 
mediante otra acción o proyecto alternativo. Una vez identificados los beneficios y costos 
pertinentes, debe medírseles. Ese proceso de medir requiere de unidades de medida o 
normas. En tanto no se tenga forma de medir los beneficios o costos de un proyecto, éstos no 
son evaluables con las técnicas de costo-beneficio. 
Finalmente hay que valorar y medir los beneficios que se identificó y midió. Normalmente, 
los precios de mercado, son el patrón o norma para valorar los beneficios y costos de carácter 
privado. Los precios sociales o precios sombra se utilizan para la evaluación social. 
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DISTINTAS EVALUACIONES DE PROYECTOS: PRIVADA Y SOCIAL 
Es necesario definir una situación base o situación sin proyecto; la comparación de lo que 
sucede con proyecto versus lo que hubiera sucedido sin proyecto definirá los costos y 
beneficios pertinentes del mismo. 
La evaluación privada de proyectos incluye: 
• Una evaluación financiera: flujos financieros del proyecto, distinguiendo entre capital 
propio y prestado, está evaluación permite determinar la capacidad financiera y la 
rentabilidad del capital propio invertido. 
• Una evaluación económica: supone que todas las compras y las ventas son al contado y 
que todo el capital es propio. Es decir desestima el problema financiero. 
La evaluación social le interesa el flujo de recursos reales (bienes y servicios) utilizados y 
producidos por el proyecto 
Para la determinación de costos y beneficios se definirá la situación del país con el proyecto 
versus sin la ejecución del proyecto. Esto por las siguientes razones: 
• Los valores (precios) sociales de bienes y servicios difieren de los del inversionista 
privado. 
• Parte de los costos o beneficios recaen sobre terceros (externalidades) 
El bienestar social de una comunidad dependerá de la cantidad de bienes y servicios 
disponibles (producto o ingreso nacional), de la cantidad relativa de bienes y servicios 
recibidos por cada uno de los miembros que la componen (distribución personal de ese 
ingreso nacional), de las libertades políticas, del respeto al derecho de la propiedad, a las 
instituciones y al ejercicio de otros derechos humanos, de la movilidad nacional, del poderío 
militar, etc. 
Desde el punto de vista “restringido” del economista profesional, la evaluación social de 
proyectos se limita a considerar solamente el efecto que el proyecto tiene sobre el monto y la 
distribución del ingreso nacional a lo largo del tiempo. 
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DIFERENTES COSTOS PARA DIFERENTES DECISIONES 
Se busca aclarar las diferencias entre lo que es un costo para un contador (ley) y lo que es un 
costo económico, cuyo monto depende de la decisión que se debe tomar en las alternativas 
de acción que tenga el inversionista, también se lo denomina costo alternativo. 
Se debe distinguir ente costos evitables e inevitables en lugar de fijos y variables en lo que 
atañe a la toma de decisiones. 
DIFERENTES CRITERIOS PARA LA DECISION DE INVERSIONES 
Un proyecto es rentable si al final de su vida útil el valor capitalizado del flujo de beneficios 
(fondos) netos es mayor que cero, cuando estos fondos se capitalizan haciendo uso del tipo 
de interés pertinente para el inversionista. Esta regla esta expresada en términos de valor 
actual o valor presente del flujo de beneficios netos, VAN. 
Otros Criterios: 
T.I.R. 
La tasa interna de retorno o de rendimiento es aquella tasa de interés que hace igual a cero el 
valor actual de un flujo de beneficios netos. Es conveniente realizar la inversión cuando la 
tasa de interés es menor que la TIR, es decir, cuando el uso del capital en inversiones 
alternativas “rinde” menos que el capital invertido en este proyecto. 
Pero esta tasa interna de retorno presenta problemas cuando se producen cambios de signo 
en el polinomio que expresa el flujo de ingresos, es decir, cuando alternativamente los 
ingresos netos son positivos y negativos, ya que esta supone que los fondos del proyecto 
provienen de y van hacia inversiones que efectivamente rinden el interés de la TIR. 
Razón de beneficios a costos 
La regla expresa que se debe hacer la inversión, solo si la razón de beneficios a costos, es 
mayor que la unidad, es decir, que los beneficios sean mayores que los costos; pero esto no 
sirve en el caso de comparar proyectos. 
Se debe considerar que si el resultado es mayor que 1, es una indicación de que el proyecto 
en cuestión es rentable, pero no es una indicación de que el primer proyecto sea mejor que el 
segundo. 
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Periodo de recuperación del capital 
Este mide el número de años requeridos para recuperar el capital invertido en el proyecto. 
Evaluación del riesgo y la incertidumbre 
Existen 2 tipos de riesgos: 
Riesgos asegurables: estos se deberán incluir en los costos del proyecto las primas que se 
paguen a las compañías de seguros. 
Riesgos relacionados con la vida útil de la inversión: 
El primer de riesgo está relacionado con la duración de la inversión y con el cambio 
tecnológico (o cambio en el mercado, o de gustos). 
Ejemplo: Cambio en la tecnología de una maquina. 
Si bien menos usual, el pasar del tiempo puede también tener el efecto contrario y hacer más 
rentable la inversión. 
Ejemplo: Barrios viejos suben el valor por la construcción de alguna atracción. 
Riesgos involucrados en la actividad misma 
Se debe tener en consideración que el precio de mercado de los bienes y servicios que 
adquiere, puede no coincidir con el verdadero costo de dicha adquisición impone sobre el 
país: el precios social de cada insumo puede diferir del precio privado, al igual que sus tasas 
de descuento, además que la evaluación privada puede arrojar un resultado distinto debido a 
la existencia de costos y beneficios sociales indirectos  (externalidades), que si bien no son 
valorados por el inversionista privado, si afectan a la economía del país. 
Para esta diferencia es donde aparece una autoridad central que interviene, ya sea 
incentivando o limitando la acción del inversionista privado y en algunos casos asumiendo 
ella misma la responsabilidad de ejecutar la inversión. 
El precio social o sombra de los bienes y servicios de consumo final producidos por un 
proyecto, como su valor en términos del aporte que ellos hacen al producto nacional, y el 
precio social o sombra de los insumos utilizados por el proyecto, como el producto nacional 
sacrificado por el hecho de usarlos él. 
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El valor presente (valor actual) social del flujo de beneficios sociales netos directos del 
proyecto se obtendrá utilizando una tasa social o tasa sombra de descuento pertinente para 
cada año. 
La evaluación social de un proyecto diferirá de los de una evaluación privada si acaso los 
precios y costo de capitales sociales difieren de sus correspondientes valores privados. 
Las imperfecciones del mercado de bienes y servicios, provenientes de situaciones de 
monopolio y monopsonio, constituyen otra razón para que la evaluación social de un 
proyecto pueda arrojar resultados diferentes y aun contradictorios a los que se obtienen de su 
evaluación privada o financiera y, llevar a inversiones privadas óptimas. 
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4.4. RENTABILIDAD ECONÓMICA 
Como se indico la rentabilidad económica tiene un enfoque macroeconómico ya que en ella se 
considera el impacto que tiene un proyecto en todo el sistema económico. 
Se debe tener en consideración para este tipo de evaluación los objetivos de política económica, 
como por ejemplo el incremento del empleo, eficiencia en la utilización de recursos, crecimiento 
económico, redistribución del ingreso, entre otros. Este tipo de evaluación se estructura en el marco 
del costo de oportunidad, es decir, refleja el verdadero sacrificio que realiza la economía al destinar 
los recursos a una determinada inversión. 
Al no contar con información actual de coeficientes de conversión en el Ecuador se ha 
investigado la última estimación que se realizo por la institución planificadora del país 
denominada CONADE (1992). 
METODOLOGIA Y ESTIMACION DE LOS PARAMETROS NACIONALES DE 
CUENTA CASO: ECUADOR 
El documento usado es el realizado por la Agencia Alemana de Cooperación Técnica, GTZ, 
en el marco del proyecto “Asesoría al CONADE” como apoyo al Consejo Nacional del 
Desarrollo, para el establecimiento de un Sistema Nacional de Seguimiento y Evaluación de 
los Proyectos de Inversión Pública. 
Los objetivos de esa asistencia técnica fueron impulsar un sistema de Priorización y 
Jerarquización de proyectos de inversión del sector público, desarrollar una metodología 
para el cálculo de los Parámetros Nacionales de Eficiencia y diseñar una Guía de Evaluación 
de Proyectos de Inversión Pública, durante el periodo comprendido entre el 1 de marzo de 
1990 y 31de Diciembre de 1992. 
CÁLCULO DE LA RAZÓN PRECIO CUENTA MEDIANTE UNA MATRIZ 
INSUMO PRODUCTO 
En la Matriz Insumo Producto (MIP) se consideran las interdependencias de la producción 
comercializada y no comercializada que están presentes en la economía nacional y de sus 
efectos directos e indirectos hacia las unidades productivas, inducidas por la inyección de 
una nueva inversión. 
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Una Matriz Insumo Producto tiene tres componentes: 
• Las relaciones interindustriales (Matriz A), compuesta por las ramas productoras, 
servicios y comercio; 
• Los insumos no producidos, importaciones, márgenes comerciales y transferencias 
(Matriz F); 
• La demanda final (Matriz D), donde figura el Consumo, la Inversión y Exportación. 
La Matriz A tiene “n” sectores de elaboración en los cuales los vectores columna representan 
compras de otros sectores y los vectores fila representan ventas a otros sectores. Todos los 
valores están expresados a precios de mercado (de usuarios). 
La Matriz F registra las compras de insumos no producidos, tales como las importaciones en 
valores CIF, los márgenes comerciales y los pagos de transferencia a precios de mercado, de 
productor, efectuados por cada uno de los n sectores de transformación. Esta matriz se ubica 
bajo la matriz A. 
El total de gastos efectuados por un sector se divide en compras de bienes y servicios de 
otros sectores y en pagos de insumos no producidos y transferencias. 
Para calcular los precios de cuenta se trabaja con las matrices A y F transformadas, en las 
cuales cada elemento se divide para la Oferta Total (Tj), a fin de obtener el monto de 
compras de insumos materiales o el pago a los factores efectuados por valor unitario de 
producción de cada sector. Así: 
 Para el vector columna j de la matriz A: 
 
 Para la misma columna en la matriz de factores: 
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Las matrices A y F expresadas de este modo se denominan matrices de coeficientes técnicos y 
naturalmente que: 
 
Donde: 
Σa_ij= compras de otros sectores por unidad de valor 
Σf_ij= pagos a factores por unidad de valor 
 Derivación de las Razones de Precio de Cuenta Sectoriales 
Para calcular las Razones de Precio Cuenta  sectoriales mediante una Matriz Insumo 
Producto, se organiza la matriz A de tal forma que, las primeras n filas y columnas 
representen sectores comercializados, para luego poner las que corresponden a sectores no 
comercializados, de igual forma debe procederse con respecto a los factores no producidos; 
por lo tanto la matriz debe quedar como se observa en la figura siguiente. 
 
A 
A 1.1 (nxn) 
Comercializados a 
Comercializados 
 
 
 
 
A 1.2 (nxm) 
Comercializados a no 
comercializados 
A 2.1 (mxn) 
No comercializado a 
comercializado 
 A 2.2 (mxm) 
No comercializado a no 
comercializado 
    
F 
F1 (kxn) 
Factores para obtener 
productos comercializados 
 F2 (kxm) 
Factores para obtener 
productos no 
comercializados 
 
La clasificación de un sector como no comercializado puede hacerse de dos maneras: 1) las 
políticas comerciales de gobierno aplicadas mediante mecanismos tales como cuotas o los 
aranceles prohibitivos, pueden limitar la participación del sector en el comercio 
internacional; y 2) el sector puede no ser comercializado por la naturaleza de su producción: 
educación, transporte, los servicios de salud y el comercio son ejemplos típicos. 
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Las razones de precio de cuenta de los sectores comercializados, se obtienen directamente de 
la divergencia porcentual medida entre sus precios CIF o FOB con respecto a sus precios 
internos promedios. 
La RPC de los sectores cuya producción es no comercializado, representa el costo de la 
producción de una unidad adicional de producto cuando todos los insumos se valúan a 
precios de cuenta. Es decir, se estiman basándose en el margen de oferta y valuando cada 
insumo material o factor a su precio de cuenta. 
Por lo tanto, las razones precios cuenta se dividen en dos grupos: las n RPC comercializadas 
y las m RCP no comercializadas. 
 
 
 
 
 
 
Vector de las 
RPC de los m 
sectores 
comercializados 
= 
Demanda Global de 
insumos comercializados a 
precios de cuenta por 
unidad de valor interno 
+ 
Demanda Global 
factores valuados 
a sus precios de 
cuenta por 
unidad de valor 
interno 
 
Donde: 
 
 
De este modo, el conjunto de razones de precio de cuenta de los bienes y servicios determina 
conociendo las RPC de los sectores comercializados y las RCP de los pagos, factores y 
transferencias. 
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 Razones de Precio de Cuenta de los Sectores Comercializados 
El cálculo de las RPC de los sectores comercializados depende si los productos dentro de 
cada sector son importados o exportados marginalmente y del nivel de comercialización de 
matriz Insumo-Producto (MIP). 
Si no se prevén cambios importantes en la política de comercio exterior, puede analizarse los 
datos sobre comercio correspondientes a tres o cuatro años alrededor de la fecha o referencia 
original o actualizada de la MIP, a fin de clasificar cada sector como comercializado o no en 
el margen. Aún cuando la política de comercio exterior puede variar durante el período 
considerado en el estudio de Parámetros Nacionales de Cuenta, puede ser útil analizar 
históricamente las corrientes de comercio exterior; ya que los resultados definen una base a 
partir de la cual se pueden predecir la repercusión de las nuevas políticas en la RPC 
sectoriales. 
Para las importaciones se supone que la diferencia entre el precio CIF y el precio interno 
corresponde a los impuestos de importación, impuestos indirectos (deducidas las 
subvenciones) y los márgenes de transporte y comercialización que se apliquen al situar el 
producto al nivel de precio de referencia. 
 
 
 
c) Razones de Precio de Cuenta de los Servicios de Factores 
Las RCP de los bienes y servicios no comercializados se determinan sumando las 
necesidades directas e indirectas de factores y otros insumos comercializados a precio de 
cuenta, que son necesarios para obtener una unidad de productos no comercializado. Nos 
referimos ahora a la valuación del pago de los factores. 
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A continuación se propone un enfoque que debería seguirse para cada factor cuando la 
evaluación se efectúa en el contexto de precios de eficiencia. 
I. Impuestos Indirectos y Subvenciones 
Los pagos de impuestos indirectos y las subvenciones se valúan con una RPC de cero, 
debido a que estos pagos no son un costo económico sino una transferencia del control de los 
recursos entre el sector privado y público. 
II. Sueldos y Salarios 
Constituyen a menudo una proporción considerable del total de pagos de factores, cada vez 
que sea posible, deberá dividirse en mano de obra calificada y no calificada, ya que las RPC 
de cada tipo de Mano de Obra pueden variar significativamente. 
La RPC es la razón entre el costo de oportunidad de la utilización de la Mano de obra 
(valorado a precios de cuenta) y el salario medio de mercado pagado en el sector no 
comercializado pertinente. 
En cuanto a la Mano de Obra calificada, el supuesto es que el salario de mercado pagado es 
una estimación razonable de su costo económico a precios internos, la fórmula de cálculo se 
la presenta a continuación: 
Precio Cuenta 
Mano de Obra 
= 
Salario Mano de 
Obra Calificada 
+ 
Promedio Ponderado de las  
RPC sectoriales de las 
actividades en que se utiliza 
la Mano de Obra calificada 
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Cuando las actividades no comercializadas se encuentran en las zonas urbanas y la Mano de 
Obra no calificada migra de un sector rural determinado, su costo a precios de cuenta es: 
 
Precio 
cuenta 
de la 
Mano 
de obra 
no 
califica
da 
= 
# de 
trabajadores que 
migran cada 
nuevo puesto de 
trabajo urbano 
creado 
X 
Valor econ. 
Producción  
sacrifica a 
precios de cuenta 
por c/trabajador 
migrante. 
+ 
Desutilidad del 
esfuerzo a 
precio cuenta 
del trabajador 
que tiene 
empleo en la 
ciudad 
 
𝑅𝑃𝐶 𝑀𝑎𝑛𝑜 𝑑𝑒 𝑂𝑏𝑟𝑎 𝑛𝑜 𝑐𝑎𝑙𝑖𝑓𝑖𝑐𝑎𝑑𝑎 𝑢𝑟𝑏𝑎𝑛𝑎 =
𝑃𝑟𝑒𝑐𝑖𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑢𝑒𝑛𝑡𝑎 𝑚𝑎𝑛𝑜 𝑑𝑒 𝑜𝑏𝑟𝑎 𝑛𝑜 𝑐𝑎𝑙𝑖𝑓𝑖𝑐𝑎𝑑𝑎
𝑆𝑎𝑙𝑎𝑟𝑖𝑜 𝑛𝑜𝑚𝑖𝑛𝑎𝑙 𝑝𝑎𝑔𝑎𝑑𝑜 𝑎 𝑙𝑎 𝑚𝑎𝑛𝑜 𝑑𝑒 𝑜𝑏𝑟𝑎
𝑛𝑜 𝑐𝑎𝑙𝑖𝑓𝑖𝑐𝑎𝑑𝑎 𝑢𝑟𝑏𝑎𝑛𝑎
 
 
 La Razón de Precio Cuenta para Depreciación 
Es el costo estimado del consumo de capital en la producción de una unidad de producto no 
comercializado, pero como generalmente no se cuenta con datos sobre las existencias de 
capital del sector no comercializado, habitualmente no resulta factible efectuar una 
estimación independiente del consumo de capital. 
Cuando se decide trabajar con las cifras no ajustadas del consumo de capital, la RPC 
adecuada es simplemente un promedio ponderado de las RPC sectoriales de un conjunto 
típico de gastos de inversión. Una primera aproximación de estas ponderaciones es la 
columna de la matriz de demanda final que comprende los gastos de inversión. La RPC de 
depreciación es ente caso es simplemente el factor de conversión de la inversión: 
 
Un segundo enfoque calcula el costo anualizado del consumo de capital a precios de cuenta 
basado en estimaciones directas de las existencias de capital. 
𝑅𝑃𝐶 𝑑𝑒𝑙 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑢𝑚𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑝𝑖𝑡𝑎𝑙𝑒𝑛 𝑢𝑛 𝑠𝑒𝑐𝑡𝑜𝑟 𝑛𝑜 𝑐𝑜𝑚𝑒𝑟𝑐𝑖𝑎𝑙𝑖𝑧𝑎𝑑𝑜 =
𝑃𝐶 𝑑𝑒𝑙 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑢𝑚𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑝𝑖𝑡𝑎𝑙
𝑒𝑛 𝑒𝑙 𝑠𝑒𝑐𝑡𝑜𝑟 𝑛𝑜 𝑐𝑜𝑚𝑒𝑟𝑐𝑖𝑎𝑙𝑖.
𝐺𝑎𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑝𝑟𝑒𝑐𝑖𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑑𝑒 
𝑢𝑛 𝑠𝑒𝑐𝑡𝑜𝑟 𝑛𝑜 𝑐𝑜𝑚𝑒𝑟𝑐𝑖𝑎𝑙𝑖𝑧.
𝑎 𝑝𝑟𝑒𝑐𝑖𝑜𝑠 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑛𝑜𝑠
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 La RPC del Excedente Operativo 
El excedente operativo es una partida residual de la Matriz Insumo Producto y representa las 
remuneraciones de los empresarios y el rendimiento del capital. Se convierte a precios de 
cuenta utilizando el factor de conversión estándar, en el supuestos que el costo de 
oportunidad se base en las ganancias a precios de mercado; constituye una excepción el caso 
en que la RPC de consumo de capital se haya calculado siguiendo el método anterior de RPC 
de la depreciación, de modo que el rendimiento normal del capital ya estaría incluido en el 
valor anualizado. 
Estos rendimientos tendrían que deducirse del excedente operativo a fin de evitar el doble 
recuento, la manera más fácil de hacerlo es ajustar la RPC del excedente operativo. 
Para convertir estos rendimientos a precios de cuenta, la RPC del excedente operativo en un 
sector no comercializado es: 
 
 Proporción que representan las remuneraciones de los empresarios y los  
FCE= Factor de Conversión estándar 
 valor del excedente operativo bruto por unidad de producto no comercializado en el 
sector j. 
 Cálculo de las RPC de los Bienes Comercializados 
La RPC de un bien exportado marginalmente es: 
 
 = Razón precio de cuenta de un bien exportado 
 Total de costos de transporte y distribución internos (incluye los impuestos indirectos 
recaudados a nivel de productor) 
 Razón precio cuenta de los costos de transporte y distribución internos del bien 
exportado a precios de usuarios 
 Impuesto de exportación 
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La RPC de un bien importado marginalmente es: 
 
 Razón precio de cuenta de un bien importado 
 Derechos de importación 
 impuestos indirectos (deducidos las subvenciones) recaudados en el punto de entrada 
Cuando un sector es importado o exportado marginalmente y no se dispone de datos, para 
separarlos, idealmente sería lo mejor, la RPC del sector es un promedio ponderado de la 
participación relativa de cada actividad en la oferta total del sector. 
 
 Razón precio de cuenta de un bien exportado e importado 
w = Participación de las importaciones sobre la oferta total 
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 Razón Precio de Cuenta de Sectores no Comercializados 
Su RPC es la sumatoria de  todos los insumos comercializados y no comercializados, cada 
uno valuado a su respectiva RPC por unidad de producto. 
No se puede estimar la RPC de los bienes no comercializados, en tanto tengamos la RPC de 
cada uno de los factores y un conjunto de relaciones de producción que indique como los 
factores y los insumos comercializados se utilizan para obtener una unidad de producto no 
comercializado. 
La demanda de insumos comercializados por unidad de producto no comercializado está 
dada por la matriz A1.2, en tanto que la necesidad de insumos no comercializados por unidad 
de producto no comercializado está dado por la matriz A2.2. La demanda global de cada tipo 
de insumo por unidad de producto no comercializado se obtiene ajustando cada término 
según la matriz inversa de Leontief A22(I-A22)-1, de modo que: 
 
Para obtener las RPC de los factores, Pf2 tenemos: 
Las transferencias (arancel de importación, otros impuestos, impuestos indirectos) tienen un 
RPC=0 dado que no representan una demanda de recursos reales, sino únicamente una 
transferencia. 
Las importaciones, se evalúan a sus precios CIF y tienen una RPC=1; los costos de mano de 
obra tienen una RPC=FCMO (factor de conversión de la mano de obra), en el supuesto de 
que la mano de obra contiene su producto marginal, y que podría retirarse de cualquier sector 
de la economía, como reacción ante el aumento de la demanda del producto no 
comercializado. 
Las ponderaciones utilizadas para derivar el FCMO se define como la proporción de los 
salarios en cada sector (comercializado y no comercializado) con respecto a los salarios 
pagados en todos los sectores. 
La depreciación se convierte en precios de cuenta mediante el factor de conversión de la 
inversión (FCI); el excedente operativo, se convierte en precios de cuenta mediante el factor 
de conversión estándar, en el supuesto de que representa un rendimiento para los 
empresarios, que pueden emplearse en cualquier sector de la economía. 
La medida más exacta de esto a precios de cuenta es un factor de conversión cuyas 
ponderaciones reflejan la participación relativa de cada sector en la producción total. 
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Ninguno de los tres factores de conversión (FCMO, FCE, FCI) se conocen a esta altura, dado 
que tiene como base de cálculo las RPC de los productos no comercializados. Por tanto, 
utilizamos valores ficticios de 0,8 para dichos factores. 
 Iteración hacia una solución final de RCP y de los FC sectoriales 
Para obtener una solución convergente de la RCP de sectores no comercializados y de los 
factores de conversión, efectuamos una primera serie de estimaciones para cada factor de 
conversión y reemplazamos el valor ficticio 0,8 utilizados anteriormente por estos valores, y 
resolvemos el sistema nuevamente. 
El factor de conversión estándar, se calcula como un promedio ponderado de las RPC 
sectoriales donde las ponderaciones corresponden a la Demanda Total (demanda intermedia 
más demanda final), se omiten las exportaciones de la demanda total puesto que estamos 
interesados en los factores de conversión que reflejen las variaciones de la demanda interna. 
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Con la información anterior se ha llegado a la conclusión que la evaluación económica a precios de 
eficiencia, es utilizada para reflejar el verdadero valor de los precios, se utilizo este método para 
corregir las distorsiones del mercado principalmente en tres aspectos: Mano de Obra, 
Importaciones y Precio del Dinero, todos estos relacionados con las divisas, en el caso de 
Ecuador ya que estamos en un sistema monetario dolarizado, y al no poseer políticas para controlar 
la devaluación de moneda, este análisis se ha realizado en el Anexo 1
8
 
IMPACTO DEL PROYECTO 
Procedemos con el análisis de impacto del proyecto en la economía en diversos aspectos como 
generación de empleo, incremento del ingreso, valor social del tiempo, reducción del parque 
automotor, entre otros. 
En ambas opciones estas generan empleo a 173 personas, cumpliendo con el objetivo de política 
económica de incrementar el empleo, ya que estas plazas de trabajo serán una opción para los 
ciudadanos, también se debe considerar que con el proyecto se reduce el parque automotor, ya que 
se retiran de circulación 46 buses tipo, reduciendo con esto la contaminación, mejorando el transito 
y mejorando las condiciones de movilidad de los ciudadanos que utilizan el transporte público. Al 
ser una obra de gran infraestructura esto genera empleo para su puesta en marcha, además que las 
externalidades generadas serán beneficiosas para los habitantes del sector de Carapungo y los 
lugares en donde tenga influencia el resto del trayecto de recorrido. 
Otro de los puntos que se debe tener en cuenta es el ahorro de tiempo, ya que actualmente realizar 
este recorrido toma alrededor de 45 minutos, mientras que en nuestro servicio se lo realizará 
aproximadamente en media hora, lo cual representa 15 minutos de tiempo para la población. Si 
tomamos los 51.732 viajeros que capta nuestro corredor tendremos que estamos brindándole a la 
población 775.980 minutos adicionales con los que no contarían al utilizar el servicio actual de 
transporte, esto traducido a valores monetarios, mediante el salario básico unificado que es de $ 
318 (en el 2013), se tendría que por hora se gana 1.99, el valor de la PEA en el distrito es de 
49.01% aproximadamente, con el cual la Población en Edad de Trabajar a la que favorecería 
nuestro sistema es de 25.356  multiplicado por el tiempo ganado en nuestro corredor, nos dan 6.339 
horas por todos los viajeros, que representan 12.598,77 dólares que produciría la sociedad 
diariamente, considerando condiciones de pleno empleo. 
A todos los insumos del proyecto se les ha convertido a precios de eficiencia para poder calcular 
los nuevos valores y realizar el flujo que nos permita estimar los Costos-Beneficios Económicos 
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mediante los denominados FACTORES DE CONVERSION A PRECIOS DE EFICIENCIA
9
, que 
son coeficientes que permiten transformar los precios de mercado en precios de eficiencia, en este 
flujo se considera el VALOR SOCIAL DEL TIEMPO
10
, que es un ingreso para la sociedad y para 
el proyecto, es un análisis típico de este tipo de proyectos de transporte. Por facilidad de 
presentación los cuadros presentados son de los primeros 5 años constando en detalle de los demás 
años en el Anexo 1. 
                                                             
9 METODOLOGIA Y ESTIMACION DE LOS PARAMETROS NACIONALES DE CUENTA CASO: ECUADOR – 
CONADE 1992 
10Manual 39 – ILPES: Metodología general de identificación, preparación y evaluación de proyectos de 
inversión pública 
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Cuadro 32. Beneficio - Costo Opción 1 
  INVERSIÓN AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
Flujo de 
Ingresos   3’184.866,01 3’279.516,94 3’376.369,12 3’476.145,72 3’579.041,62 
VaIng   2’843.630,37 2’614.410,82 2’403.232,85 2’209.153,45 2’030.844,33 
Flujo de 
Egresos 12’135.641,01 1’848.835,40 1’969.613,75 1’969.613,75 1’969.562,07 1’972.146,98 
VA Egre 12’135.641,01 1’650.745,89 1’570.164,02 1’401.932,16 1’251.692,30 1’119.049,16 
Flujo Neto -12’135.641,01 1’534.120,12 1’709.352,91 1’974.436,95 2’224.453,42 2’459.992,46 
Beneficios 28’603.070,27           
Egresos 26’644.336,65           
R = B / C 1,07           
 
La relación beneficio – costo es mayor a 1, es decir, que el proyecto es atractivo para la economía 
del país, tenemos que esta es de 1,07 reflejando que los beneficios del proyecto superan a los 
Costos. 
Cuadro 33. Beneficio – Costo Opción 2 
  INVERSIÓN AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
Flujo de 
Ingresos   3’318.200,19 3’412.851,11 3’509.703,29 3’609.479,89 3’712.375,79 
VaIng   2’962.678,74 2’720.704,01 2’498.137,48 2’293.889,73 2’106.501,72 
Flujo de 
Egresos 6’129.536,01 2’198.984,74 2’284.763,09 2’284.763,09 2’284.711,41 2’287.296,32 
VA Egre 6’129.536,01 1’963.379,23 1’821.399,15 1’626.249,24 1’451.975,40 1’297.873,36 
Flujo Neto -6’129.536,01 1’354.820,96 1’591.451,96 1’883.454,05 2’157.504,49 2’414.502,43 
Beneficios 29’379.196,51           
Egresos 23’109.902,99           
R = B / C 1,27           
 
Al igual que en la primera opción la relación de Costo de Beneficio es mayor a uno llegando a 1,27 
es decir, que es atractiva para realizar la inversión, esto es explicado porque que la inversión es 
menor que en primer caso. 
Al realizar la comparación entre las dos opciones vemos que la segunda sería la que más conviene 
al país, ya que es mejor que la primera y genera mayores beneficios. Además que en ambos casos 
al ser una inversión en infraestructura de movilidad, esta genera dinamismo en la economía, 
presentando beneficios como plazas de empleo, la reducción del tiempo en trasportación de las 
personas, brindándoles con esto la posibilidad de usar este tiempo en diferentes ámbitos, al igual 
que brinda una descentralización del transporte brindando eficiencia, eficacia, efectividad y 
equidad al sector de influencia.  
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Cuadro 34. Valor Actual Neto Económico Opción 1 
   INVERSION  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
VENTAS   
3’058.291,32  3’152.209,88  3’249.012,62  3’348.788,13  3’451.627,70  
COSTOS VARIABLES   
784.927,52  782.342,62  782.342,62  782.342,62  784.927,52  
COSTOS FIJOS   
1’063.907,88  2’381.414,10  2’381.414,10  2’381.362,42  2‘381.362,42  
Ingresos no operacionales   
121.955,89  744.097,18  786.091,72  830.869,21  878.724,35  
TASA DE DESCUENTO 0,12 
 
        
UTILIDAD ANTES DE 
IMPUESTOS Y 
PARTICIPACIONES 
  1.214.074,72  (6.928,04) 89.874,71  189.701,90  289.956,55  
PARTICIPACION 
TRABAJADORES 
           
BASE IMPONIBLE   
1.214.074,72  (6.928,04) 89.874,71  189.701,90  289.956,55  
IMPUESTO A LA 
RENTA 24% 
           
UTILIDAD NETA   
1.214.074,72  (6.928,04) 89.874,71  189.701,90  289.956,55  
GASTOS IMPUTADOS   
121.955,89  744.097,18  786.091,72  830.869,21  878.724,35  
VALOR SOCIAL DEL 
TIEMPO 
  
4.535.556,85  4.535.556,85  4.535.556,85  4.535.556,85  4.535.556,85  
FLUJO OPERATIVO   
5.871.587,46  5.272.725,99  5.411.523,28  5.556.127,95  5.704.237,75  
VALOR DE RESCATE   
 
        
FLUJO DE INVERSION -12’135.641,01    5871587,46         
FLUJO NETO  -12’135.641,01    5.871.587,46    5.272.725,99    5.411.523,28    5.556.127,95    5.704.237,75    
VALORES ACTUALES -12’135.641,01    5.242.488,80    4.203.384,88    3.851.815,38    3.531.019,76    3.236.737,69    
VALOR ACTUAL 
NETO ECONÓMICO 
34’007.835,29         
 
Como se puede observar se obtienen 34’007.837,29 de Valor Actual Neto Económico, es decir, 
este valor es el que nos quedaría al terminar los 20 años de vida útil del proyecto, esto valorando el 
Valor social del tiempo que es uno de los aspectos que más representatividad tiene en este tipo de 
proyectos. 
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Cuadro 35. Valor Actual Neto Económico Opción 2 
   INVERSION  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
VENTAS   
3’058.291,32 3’152.209,88 3’249.012,62 3’348.788,13 3’451.627,70 
COSTOS VARIABLES   
2.584,91 0,00 0,00 0,00 2.584,91 
COSTOS FIJOS   
2’196.399,83 2’887.210,83 2’887.210,83 2’887.159,15 2’887.159,15 
Ingresos no operacionales   
172.952,97 172.952,97 172.952,97 172.952,97 172.952,97 
TASA DE DESCUENTO 0,12 
 
        
UTILIDAD ANTES DE 
IMPUESTOS Y 
PARTICIPACIONES 
  
1’032.259,56 437.952,02 534.754,77 634.581,96 734.836,61 
PARTICIPACION 
TRABAJADORES 
           
BASE IMPONIBLE   
1’032.259,56 437.952,02 534.754,77 634.581,96 734.836,61 
IMPUESTO A LA 
RENTA 24% 
           
UTILIDAD NETA   
1’032.259,56 437.952,02 534.754,77 634.581,96 734.836,61 
GASTOS IMPUTADOS   
86.955,89 401.190,42 422.401,25 444.992,14 469.163,07 
VALOR SOCIAL DEL 
TIEMPO 
  
4’535.556,85 4’535.556,85 4’535.556,85 4’535.556,85 4‘535.556,85 
FLUJO OPERATIVO   
5’654.772,30 5’374.699,29 5’492.712,87 5’615.130,94 5’739.556,53 
VALOR DE RESCATE   
 
        
FLUJO DE INVERSION 
-6’129.536,01  
        
FLUJO NETO  
-6’129.536,01 5’654.772,30 5’374.699,29 5’492.712,87 5’615.130,94 5’739.556,53 
VALORES ACTUALES 
-6’129.536,01 5’048.903,84 4’284.677,37 3’909.604,53 3’568.517,23 3’256.778,52 
VALOR ACTUAL 
NETO ECONÓMICO 
39’304.593,26            
 
Al igual que la opción 1 el proyecto presenta un VANE positivo dejando ver que económicamente 
hablando es un proyecto que genera beneficios, ya que al final de su vida útil de 20 años tendremos 
30’304.593,26 dólares. 
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Cuadro 36. Tasa Interna de Retorno Económico Opción 1 
TASA INTERNA DE RETORNO 
AÑO 
FLUJO 
NETO 
46,796450% 46,796449% 46,7964492% 
 
-12.135.641,01 -12.135.641,01 -12.135.641,01 -12.135.641,01 
1 
5.871.587,46 5.242.488,80 3.999.815,70 3.999.815,73 
2 
5.272.725,99 4.203.384,88 2.446.831,69 2.446.831,72 
3 
5.411.523,28 3.851.815,38 1.710.696,12 1.710.696,16 
4 
5.556.127,95 3.531.019,76 1.196.492,63 1.196.492,66 
5 
5.704.237,75 3.236.737,69 836.796,50 836.796,52 
6 
5.863.905,73 2.970.837,13 585.994,66 585.994,69 
7 
6.027.692,20 2.726.621,84 410.338,43 410.338,45 
8 
6.198.514,79 2.503.476,16 287.450,60 287.450,61 
9 
6.376.725,00 2.299.510,96 201.445,56 201.445,58 
10 
6.560.729,49 2.112.379,31 141.187,61 141.187,62 
11 
6.756.815,19 1.942.422,91 99.053,76 99.053,77 
12 
6.959.502,86 1.786.331,04 69.501,08 69.501,09 
13 
7.090.496,56 1.624.958,81 48.236,35 48.236,36 
14 
7.225.513,01 1.478.483,12 33.485,05 33.485,05 
15 
7.362.090,84 1.345.026,47 23.241,70 23.241,70 
16 
7.508.112,10 1.224.735,72 16.146,63 16.146,63 
17 
7.655.953,30 1.115.046,27 11.215,92 11.215,92 
18 
7.808.334,64 1.015.392,64 7.792,53 7.792,53 
19 
7.966.015,66 924.908,40 5.415,59 5.415,59 
20 
9.722.489,23 1.007.899,01 4.502,63 4.502,63 
TIR 0,467964492 - 0,25 0,02 - 0,00 
TIEMPO DE 
RECUPERACION 
2,1 año TM Tm  
 
Como se observa se tiene una máxima rentabilidad exigida de 47% que es muy buena ya que la tasa 
de descuesto es de apenas el 12%, que es la tasa referencial que se utiliza para la evaluación 
económica, por lo tanto el proyecto a pesar de ser netamente social, representa también una utilidad 
en el aspecto económico, por su representatividad en movilidad y por el dinamismo que este tipo de 
proyectos genera. 
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Cuadro 37. Tasa Interna de Retorno Económico Opción 2 
TASA INTERNA DE RETORNO 
AÑO 
FLUJO 
NETO 
91,010847% 91,010846% 91,010846% 
  -6.129.536,01 -6.129.536,01 -6.129.536,01 -6.129.536,01 
1 5.654.772,30 5.048.903,84 2.960.445,64 2.960.445,66 
2 5.374.699,29 4.284.677,37 1.473.119,95 1.473.119,96 
3 5.492.712,87 3.909.604,53 788.157,12 788.157,14 
4 5.615.130,94 3.568.517,23 421.820,58 421.820,59 
5 5.739.556,53 3.256.778,52 225.729,43 225.729,44 
6 5.873.941,63 2.975.921,63 120.943,20 120.943,20 
7 6.010.738,61 2.718.952,90 64.792,04 64.792,04 
8 6.152.749,93 2.484.992,50 34.722,02 34.722,02 
9 6.300.204,11 2.271.916,76 18.613,68 18.613,69 
10 6.451.376,54 2.077.170,58 9.978,66 9.978,66 
11 6.444.079,84 1.852.518,97 5.218,22 5.218,22 
12 6.609.353,52 1.696.456,43 2.801,96 2.801,96 
13 6.740.347,22 1.544.713,62 1.495,99 1.495,99 
14 6.875.363,67 1.406.835,63 798,88 798,88 
15 7.011.941,50 1.281.055,50 426,55 426,55 
16 7.157.962,76 1.167.618,78 227,96 227,96 
17 7.305.803,97 1.064.049,00 121,81 121,81 
18 7.458.185,30 969.859,36 65,1 65,1 
19 7.615.866,33 884.253,69 34,8 34,8 
20 9.350.464,89 969.332,45 22,37 22,37 
TIR 0,9101085 -0,03 0,04 0 
TIEMPO DE 
RECUPERACION 1,1 AÑOS TM Tm   
 
 
En el caso de la opción 2, la máxima utilidad que se puede exigir al proyecto es de 91%, muy 
superior a la opción numero uno casi duplicándola, esto se presenta por la diferencia de la inversión 
y principalmente por el beneficio del VALOR SOCIAL Del TIEMPO, ya que es el que mayor 
beneficios aporta en este tipo de proyectos. 
Para mayor información detallada de la evaluación económica revisar el anexo 1
11
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4.5. RENTABILIDAD FINANCIERA 
Como bien sabemos la evaluación privada, también conocida como financiera se preocupa de 
medir las variaciones que afectan en forma directa al dueño del capital. Lo que busca es medir 
rentabilidad sin analizar otro tipo de efectos. Para mayor detalle revisar el Anexo 2, que contiene 
las proyecciones a 20 años de vida útil del proyecto. 
Se procederá a calcular el valor actual neto, recordando que para este tipo de evaluaciones se 
utilizan valores de mercado. Para esto se procederá a realizar proyecciones. 
Cuadro 38. VAN Opción 1 
   INVERSION  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
VENTAS   4’099.036,75    4’224.916,07    4’354.661,07    4’488.390,47    
         
4’626.226,64    
COSTOS VARIABLES   1’052.147,53    1’048.576,08    1’048.576,08    1’048.576,08    
         
1’052.147,53    
COSTOS FIJOS   1’208.664,05    1’363.735,75    1’363.735,75    1’363.669,09    
         
1’363.669,09    
Ingresos no operacionales   6.000,00    
          
6.000,00    
     6.000,00         6.000,00    6.000,00    
TASA DE DESCUENTO 0,12           
UTILIDAD ANTES DE 
IMPUESTOS Y 
PARTICIPACIONES 
  1’844.225,16    1’818.604,23    1’948.349,23    2’082.145,30    2’216.410,02    
PARTICIPACION 
TRABAJADORES 
            
BASE IMPONIBLE   1’844.225,16    1’818.604,23    1’948.349,23    2’082.145,30    2’216.410,02    
IMPUESTO A LA RENTA 
24% 
            
UTILIDAD NETA   1’844.225,16    1’818.604,23    1’948.349,23    2’082.145,30    2’216.410,02    
GASTOS IMPUTADOS   153.664,33    154.396,70    154.446,13    154.432,24    154.488,57    
FLUJO OPERATIVO   1’997.889,50    1’973.000,93    2’102.795,37    2’236.577,54    2’370.898,59    
VALOR DE RESCATE             
FLUJO DE INVERSION - 16’549.171,45              
FLUJO NETO  - 16’549.171,45    
         
1’997.889,50    
         
1’973.000,93    
         
2’102.795,37    
             
2’236.577,54    
         
2’370.898,59    
VALORES ACTUALES - 16’549.171,45    1’783.829,91    1’572.864,26    1’496.728,21    1’421.385,46    1’345.311,53    
VALOR ACTUAL NETO   4’183.310,44         
 
Para las proyecciones se han considerado un 3% de crecimiento en las ventas calculado como 
referencia del crecimiento de ingresos de los sistemas ya existentes, además de la influencia con 
que contará el corredor y por la tasa de crecimiento de la población de Calderón que es nuestra 
parroquia más representativa, en el caso de los costos se tiene el supuesto de que son constantes. Al 
ser una empresa pública recordemos que no se distribuyen las utilidades presentando un superávit 
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en el primer año de 1’997.889,50 el cual desciende a 1’973.000,93 ya que en el segundo año se 
empieza a pagar el préstamo otorgado por la CAF, pero luego se puede observar un crecimiento de 
las utilidades. 
Tenemos un total de inversión de 16’549.171,45, el tiempo de vida del proyecto es de 20 años, 
determinado por la experiencia de los arquitectos e ingenieros de la EPMMOP y por las 
condiciones de los corredores existentes, brindándonos con esto que si el proyecto llegase al final 
de su vida útil se contará con 4’183.310,44 dólares. 
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Cuadro 39. VAN Opción 2 
   INVERSION  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
VENTAS   4’099.036,75    4’224.916,07    4’354.661,07    4’488.390,47    4’626.226,64    
COSTOS VARIABLES   3.571,45    -      -      -      3.571,45    
COSTOS FIJOS   3’259.580,05    3’379.651,75    3’379.651,75    3’379.585,09    3’379.585,09    
Ingresos no operacionales   527.479,73    527.479,73    527.479,73    527.479,73    527.479,73    
TASA DE DESCUENTO 0,12           
UTILIDAD ANTES DE 
IMPUESTOS Y 
PARTICIPACIONES 
  
         
1’363.364,98    
         
1’372.744,04    
         
1’502.489,05    
             
1’636.285,12    
         
1’770.549,84    
PARTICIPACION 
TRABAJADORES 
            
BASE IMPONIBLE   1’363.364,98    1’372.744,04    1’502.489,05    1’636.285,12    1’770.549,84    
IMPUESTO A LA RENTA 
24% 
            
UTILIDAD NETA   1’363.364,98    1’372.744,04    1’502.489,05    1’636.285,12    1’770.549,84    
GASTOS IMPUTADOS   118.664,33    119.396,70    119.446,13    119.432,24    119.488,57    
FLUJO OPERATIVO   1’482.029,31    1’492.140,74    1’621.935,18    1’755.717,36    1’890.038,41    
VALOR DE RESCATE             
FLUJO DE INVERSION - 8’499.171,45              
FLUJO NETO  - 8’499.171,45    1’482.029,31    1’492.140,74    1’621.935,18    1’755.717,36    1’890.038,41    
VALORES ACTUALES - 8’499.171,45    1’323.240,46    1’189.525,47    1’154.461,43    1’115.790,12    1’072.458,55    
VALOR ACTUAL NETO 7’659.348,03 
 
Al igual que en la opción 1 se ha considerado una tasa de descuento de 12%, igual caso en las 
proyecciones. Se presenta un superávit en el primer año de 1’323.240,46 luego se puede observar 
un crecimiento de las utilidades.  
Tenemos un total de inversión de 8’499.171,45, recordemos que en el proyecto el mayor rubro de 
inversión es el de los articulados que es de 8`050.000.00, que es justamente la diferencia de las dos 
inversiones, al analizar el VAN se puede observar que si el proyecto llegase al final de su vida útil 
se cuenta con 7’659.348,03 dólares. 
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Cuadro 40. TIR Opción 1 
TASA INTERNA DE RETORNO 
AÑO  FLUJO NETO  15,121207% 15,121206% 15,1212066% 
  - 16’549.171,45    -     16’549.171,45    - 16’549.171,45    - 16’549.171,45    
1 1’997.889,50           1’735.466,08    1’735.466,09    1’735.466,09    
2 1’973.000,93           1’488.732,33    1’488.732,36    1’488.732,34    
3 2’102.795,37           1’378.259,54    1’378.259,58    1’378.259,56    
4 2’236.577,54           1’273.393,48    1’273.393,53    1’273.393,50    
5 2’370.898,59           1’172.563,33    1’172.563,38    1’172.563,35    
6 2’516.599,22           1’081.140,29    1’081.140,35    1’081.140,31    
7 2’663.095,33    993.800,87    993.800,93    993.800,89    
8 2’814.092,62    912.211,86    912.211,92    912.211,88    
9 2’969.729,48    836.216,78    836.216,85    836.216,81    
10 3’127.377,11    764.939,19    764.939,25    764.939,21    
11 3’295.496,89    700.184,07    700.184,14    700.184,10    
12 3.465.926,06    639.668,97    639.669,03    639.668,99    
13 3’641.497,30    583.795,37    583.795,44    583.795,39    
14 3’822.460,24    532.314,50    532.314,56    532.314,52    
15 4’005.409,01    484.525,74    484.525,81    484.525,77    
16 4’201.228,62    441.459,60    441.459,66    441.459,62    
17 4’399.380,62    401.560,38    401.560,44    401.560,40    
18 4’603.617,77    365.008,72    365.008,78    365.008,74    
19 4’814.926,94    331.618,19    331.618,25    331.618,21    
20 7’226.092,61    432.311,55    432.311,62    432.311,58    
TIR 0,151212066    - 0,61    0,51    - 0,18    
TIEMPO DE 
RECUPERACION 
7 años  TM   Tm   
 
Como se evidencia en el cuadro la tasa máxima que se le puede exigir al proyecto es de 15,12%. 
Además que el tiempo de recuperación de la inversión es de 7 años, en esta primera opción. 
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Cuadro 41. TIR Opción 2 
TASA INTERNA DE RETORNO 
AÑO  FLUJO NETO  22,177751% 22,177750% 22,1777502% 
  - 8’499.171,45    -        8’499.171,45    - 8’499.171,45    - 8’499.171,45    
1 1’482.029,31            1’213.010,80        1’213.010,81       1’213.010,81    
2 1’492.140,74    999.598,36    999.598,38    
                 
999.598,38    
3 1’621.935,18    889.318,07    889.318,09    
                 
889.318,08    
4 1’755.717,36    787.927,21    787.927,23    
                 
787.927,23    
5 1’890.038,41    694.240,58    694.240,61    694.240,61    
6 2’035.739,04    612.025,26    612.025,29    612.025,28    
7 2’182.235,15    536.978,21    536.978,24    536.978,23    
8 2’333.232,43    469.916,82    469.916,85    469.916,85    
9 2’488.869,29    410.273,01    410.273,04    410.273,04    
10 2’646.516,92    357.070,04    357.070,07    357.070,06    
11 2’293.156,98    253.233,05    253.233,08    253.233,07    
12 2’463.586,15    222.670,27    222.670,29    222.670,29    
13 2’639.157,39    195.239,48    195.239,50    195.239,50    
14 2’820.120,33    170.756,74    170.756,76    170.756,76    
15 3’003.069,10    148.827,58    148.827,60    148.827,60    
16 3’198.888,71    129.755,30    129.755,32    129.755,31    
17 3’397.040,71    112.780,65    112.780,67    112.780,66    
18 3’601.277,85    
               
97.858,45    
97.858,47    97.858,47    
19 3’812.587,02    
               
84.794,83    
84.794,84    84.794,84    
20 6’201.877,70    112.896,55    112.896,57    112.896,56    
TIR 0,2217775    - 0,18    0,25    0,18    
TIEMPO DE 
RECUPERACION 
5 años  TM   Tm   
 
La tasa máxima que se le puede exigir al proyecto en esta segunda opción es de 22,18%. Esta es 
mucho más alta ya que la inversión es menor pero los beneficios siguen siendo los mismos. El 
tiempo de recuperación de la inversión es de 5 años, en esta opción. 
Luego de realizar la evaluación económica y la evaluación financiera, estas han demostrado que el 
proyecto es rentable en ambos casos, principalmente por la gran cantidad demandada y por el 
impacto que este tipo de proyectos generan en la economía, además que se deben tener en cuenta 
algunos aspectos como son los cambios culturales, salud, ambientales y uno de los más importantes 
el de ampliar el servicio de Metrobús – Q, que es uno de los objetivos del Plan Maestro de 
Movilidad, brindando así una mayor cobertura en mejores condiciones que las actuales y con la 
optimización del tiempo. 
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CAPITULO 5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
5.1. CONCLUSIONES 
Al terminar el estudio se ha logrado determinar varios aspectos en torno a la propuesta de 
implementacion del corredor, al igual que se ha logrado obtener una mejor vision de la importancia 
del transporte en una sociedad, en base a los analisis realizados se han llegado a las siguientes 
conclusiones: 
 La implementacion del Corredor Central Labrador – Carapungo, es necesaria por los 
requerimientos propios del sector, ya que se presenta congestion y un mal servicio 
prestado por las companías existentes, por esto el sistema propuesto, esta llamado a 
solucionar dichos inconvenientes, gracias a las bondades citadas en el estudio 
presentado. Ademas que se debe tener en cuenta que el proyecto se interconecta con la 
nueva estacion del Metro, brindando asi mayor captación de demanda al principal eje 
troncal, ademas de cumplir con uno de los objetivos del Plan Maestro de Transporte, 
que es el de ampliar la cobertura del sistema Metrobús-Q, brindando con esto una 
distribución equitativa del servicio de transporte, ademas que al ser un sistema masivo 
de transporte, este presenta beneficios al ser eficiente, efectivo y eficaz según las 
caracteristicas presentadas en el estudio y por el producto a ser brindado. 
 Existe una demanda que justifica la creación del sistema de transporte, debido 
principalmente al crecimiento que presenta el sector de influencia del corredor, todo 
esto demostrado con el estudio de mercado, que estimo la demanda en 51.732 viajes 
diarios. 
 La oferta propuesta es una de las mejores soluciones para la transportacion del sector, 
ya que se reduce el parque automotor, al retirar de circulación 46 buses tipo y se 
reemplazan con 23 automotores, con esto existe menos impacto ambiental y reducción 
en las emisiones de CO2 al contar con articulados EURO II, el proyecto daria la 
cobertura demandada por el sector brindando un mejor servicio, en menor tiempo. 
 De ambas propuestas la mas valedera es la opcion 2 que representa el alquiler de los 
articulados, ya que es la que mayor rentabilidad presenta y por que al igual es 
mayormente beneficiosa en el ambito económico. 
 En el aspecto financiero se presenta una rentabilidad que es mayor a la tasa de 
descuento del proyecto, dejando un panorama alentador para la inversión, de esta 
manera se presenta una fuente de ingresos para el Ilustre Municipio Metropolitano de 
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Quito. En el ambito económico, al ser una obra de infraestructura y por las 
caracteristicas propias de un sistema de transporte, como lo es la reduccion de tiempo 
de movilizacion, el desarrollo de la poblacion que es aledaña a la zona de influencia 
presentando externalidades positivas, ademas de las plazas de empleo que este generara 
entre otros aspectos, hacen que el proyecto presente beneficios que son mayores a los 
costos, de esta manera el proyecto es tambien aceptado en el aspecto de desarrollo 
económico. 
5.2. RECOMENDACIONES 
 Implementar el Corredor Central Labrador – Carapungo, por las bondades 
mencionadas anteriormente y por el eminente creciemiento poblacional del sector. 
 Analizar los posibles proyectos de transporte que se desarrollen a partir del corredor, 
como son la ampliacion del servicio mediante alimentadores, brindando asi mayor 
cobertura y mejorando la capacidad de captación de pasajeros para el sistema 
Metrobús-Q. 
 Realizar una socialización de la información sobre tipos de transporte en el Distrito 
Metropolitano de Quito, creando asi una nueva conciencia de lo que es transporte 
masivo y sus beneficios. 
 Mejorar las condiciones de los sistemas actuales de transporte, tanto en los vehiculos 
privados y con mas enfasis en la transportación pública. 
 127 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXOS 
 128 
 
ANEXO 1. Evaluacion económica a Precios de Eficiencia 
El presente análisis fue realizado en base a los cálculos realizados por el CONADE en el año de 
1992, ya que es el último de los análisis que se han realizado en el país. 
En el presente cuadro se detalla los coeficientes utilizados para la conversión de los precios de 
mercado a precios de eficiencia, para poder lograr así obtener los nuevos flujos para calcular el 
Valor Actual Neto Económico,  Tasa Interna de Retorno Económica y la relación Beneficio/Costo 
Económico. 
Factores de Conversión a Precios de Eficiencia 
SECTOR RPC 
53 Transporte 0,74610 
54 Comunicaciones 0,77517 
57 Servicios a Empresas 0,72380 
51 Construcción y Obras Publicas 0,71669 
Mano de Obra Urbana 0,87800 
35 Madera y Muebles 2 0,79507 
47 Maquinas Eléctricas Varias 1 0,86870 
39 Refinación de Petróleo 1 1,48256 
 
Cada una de estas Razones de Precio Cuenta (RPC), se ha multiplicado por los precios de mercado 
estimados para el proyecto obteniendo los siguientes resultados: 
INVERSIONES       
CANT ARTICULO 
PRECIO 
UNITARIO TOTAL 
1 sillas oficina 70,00 55,65 
1 
estaciones de 
espera 350,00 278,27 
1 Mesa 200,00 159,01 
1 computador 600,00 465,10 
1 impresora 200,00 155,03 
… 
útiles de 
oficina al año … 500,00 
23 articulados 350.000,00 6.006.105,00 
25 
máquina de 
cobro 10.000,00 217.175,00 
23 paradas 3.340.000,00 2.393.744,60 
1 estación 900.000,00 645.021,00 
1 
carril 
exclusivo 6,65 
km 4.000.000,00 2.866.760,00 
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1 publicidad 3.571,45 2.584,91 
23 señaletica 160,00 2.637,42 
TOTAL     12.135.641,01 
 
El cuadro representa la alternativa A, con la compra de los articulados, mientras que la alternativa 
B es con el alquiler de los articulados en el cual se ha mantenido el mismo valor ya que son 
transados dentro del país. 
Se ha procedido a realizar los cambios a precios de eficiencia en el caso de los Costos Fijos y 
variables de las alternativas: 
Alternativa A: 
PRESUPUESTO DE COSTOS, GASTOS E INGRESOS AÑO 0 
COSTO/GASTO FIJOS VARIABLES 
PRODUCCION     
MANO DE OBRA DIRECTA 754925,472   
DIESEL   935009,0947 
ACEITE DE MOTOR   33007,07788 
ACEITE DE CAJA   8159,430238 
ACEITE DE DIFERENCIAL   2007,958553 
ACEITE HIDRÁULICO   679,9525199 
REFRIGERANTE DE MOTOR   5923,141951 
ENGRACE GENERAL   15389,87185 
FILTRO DE CAJA DE CAMBIOS   2860,837269 
FILTRO DE ACEITE DE MOTOR   3413,753392 
FILTRO DE AIRE   4617,633113 
FILTRO DE COMBUSTIBLE   1967,66507 
FILTRO SEPARADOR DE AGUA   1678,895111 
FILTRO SECADOR DE AIRE   2672,241385 
LLANTAS   188152,0383 
SISTEMA DE FRENADO   66880,04591 
DIRECCIÓN   5867,318688 
SISTEMA DE INYECCIÓN (bomba, inyectores, 
sensores)   17179,71395 
SITEMA ELÉCTRICO (baterías, focos, fusibles, 
relés)   29721,89987 
SISTEMA NEUMÁTICO   57077,81681 
SISTEMA ENFRIAMIENTO DE MOTOR   7379,163736 
MANTENIMIENTO DE TURBOS   16888,84537 
EMPAQUES DE MOTOR   6478,016785 
SUSPENSIÓN   14090,54694 
REPARACIÓN DEL MOTOR   83944,75554 
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REPARACIÓN DE CAJA   83944,75554 
REPARACIÓN DEL DIFERENCIAL   26288,13964 
MANTENIMIENTO DE CARROCERÍA   70241,19392 
MANO DE OBRA Y SEGURIDAD 
INDUSTRIAL   25829,90724 
REVISIÓN VEHICULAR 1334   
PERMISO DE OPERACIÓN 1150   
SEGURO 23000   
TICKETS DE OPERACIÓN 92000   
COSTOS NOTARIA LEG. CONTRATO 4600   
ADMINISTRACION     
SUELDOS ADM Y VENT. 58647,5904   
DEPRECIACIONES 121955,8932   
SERVICIOS BÁSICOS 5098,144   
APORTE IESS 1196,776   
VENTAS     
Publicidad   2584,908367 
FINANCIERA     
Gasto puesta en marcha 0   
Amortización     
intereses     
TOTAL 1063907,876 1719936,62 
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Alternativa B: 
PRESUPUESTO DE COSTOS, GASTOS E INGRESOS AÑO 0 
COSTO/GASTO FIJOS VARIABLES SUMAS 
PRODUCCION     2979510,52 
MANO DE OBRA 
DIRECTA 754925,472     
Alquiler articulados 1289575,95     
DIESEL   935009,095   
ADMINISTRACION     151898,404 
SUELDOS ADM Y VENT. 58647,5904     
DEPRECIACIONES 86955,8932     
SERVICIOS BÁSICOS 5098,144     
APORTE IESS (patronal) 1196,776     
VENTAS     2584,90837 
Publicidad   2584,90837   
FINANCIERA     0 
Gasto puesta en marcha 0     
Amortización       
intereses       
TOTAL 2196399,83 937594,003 3133993,83 
 
Luego de calcular los precios de eficiencia, procedemos a determinar el VAN Económico y El TIR 
Económico, en ambas alternativas: 
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VAN Económico Opción 1 
VALOR ACTUAL NETO 
   INVERSION  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
VENTAS   3.058.291,32 3.152.209,88 3.249.012,62 3.348.788,13 3.451.627,70 
COSTOS 
VARIABLES 
  784.927,52 782.342,62 782.342,62 782.342,62 784.927,52 
COSTOS FIJOS   1.063.907,88 2.381.414,10 2.381.414,10 2.381.362,42 2.381.362,42 
DEPRECIACION 
Y AMORTIZ 
  121.955,89 744.097,18 786.091,72 830.869,21 878.724,35 
Ingresos no 
operacionales 
  4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 
TASA DE 
DESCUENTO 
0,12           
UTILIDAD 
ANTES DE 
IMPUESTOS Y 
PART 
  1.214.074,72 -6.928,04 89.874,71 189.701,90 289.956,55 
PART 
TRABAJADORES 
            
BASE 
IMPONIBLE 
  1.214.074,72 -6.928,04 89.874,71 189.701,90 289.956,55 
IMPUESTO A LA 
RENTA 24% 
            
UTILIDAD NETA   1.214.074,72 -6.928,04 89.874,71 189.701,90 289.956,55 
GASTOS 
IMPUTADOS 
  121.955,89 744.097,18 786.091,72 830.869,21 878.724,35 
VALOR SOCIAL 
DEL TIEMPO 
  4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 
FLUJO 
OPERATIVO 
  5.871.587,46 5.272.725,99 5.411.523,28 5.556.127,95 5.704.237,75 
VALOR DE 
RESCATE 
            
FLUJO DE 
INVERSION 
-12.135.641,01           
FLUJO NETO  -12.135.641,01 5.871.587,46 5.272.725,99 5.411.523,28 5.556.127,95 5.704.237,75 
VALORES 
ACTUALES 
-12.135.641,01 5.242.488,80 4.203.384,88 3.851.815,38 3.531.019,76 3.236.737,69 
VALOR 
ACTUAL NETO 
34.007.835,29           
AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10 AÑO 11 
3.557.625,41 3.666.878,26 3.779.486,21 3.895.552,29 4.015.182,70 4.138.486,90 
782.342,62 782.342,62 782.342,62 782.342,62 784.927,52 782.342,62 
2.363.862,42 2.363.836,58 2.363.836,58 2.363.836,58 2.363.914,10 2.349.893,02 
912.309,71 966.817,49 1.025.032,13 1.087.176,26 1.153.592,63 1.210.388,29 
4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 
            
416.039,17 525.317,86 637.925,81 753.991,89 870.959,87 1.010.870,06 
            
416.039,17 525.317,86 637.925,81 753.991,89 870.959,87 1.010.870,06 
            
416.039,17 525.317,86 637.925,81 753.991,89 870.959,87 1.010.870,06 
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912.309,71 966.817,49 1.025.032,13 1.087.176,26 1.153.592,63 1.210.388,29 
4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 
5.863.905,73 6.027.692,20 6.198.514,79 6.376.725,00 6.560.109,35 6.756.815,19 
            
        620,14   
5.863.905,73 6.027.692,20 6.198.514,79 6.376.725,00 6.560.729,49 6.756.815,19 
2.970.837,13 2.726.621,84 2.503.476,16 2.299.510,96 2.112.379,31 1.942.422,91 
AÑO 12 AÑO 13 AÑO 14 AÑO 15 AÑO 16 AÑO 17 
4.265.577,70 4.396.571,40 4.531.587,85 4.670.750,59 4.814.186,94 4.962.028,15 
782.342,62 782.342,62 782.342,62 784.927,52 782.342,62 782.342,62 
1.154.342,70 1.154.291,02 1.154.291,02 1.154.291,02 1.149.890,18 1.149.890,18 
90.434,82 90.383,14 90.383,14 90.383,14 85.982,30 85.982,30 
4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 
            
2.333.511,19 2.464.556,57 2.599.573,02 2.736.150,85 2.886.572,95 3.034.414,15 
            
2.333.511,19 2.464.556,57 2.599.573,02 2.736.150,85 2.886.572,95 3.034.414,15 
            
2.333.511,19 2.464.556,57 2.599.573,02 2.736.150,85 2.886.572,95 3.034.414,15 
90.434,82 90.383,14 90.383,14 90.383,14 85.982,30 85.982,30 
4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 
6.959.502,86 7.090.496,56 7.225.513,01 7.362.090,84 7.508.112,10 7.655.953,30 
            
            
6.959.502,86 7.090.496,56 7.225.513,01 7.362.090,84 7.508.112,10 7.655.953,30 
1.786.331,04 1.624.958,81 1.478.483,12 1.345.026,47 1.224.735,72 1.115.046,27 
AÑO 18 AÑO 19 AÑO 20 
5.114.409,49 5.271.470,37 5.433.354,52 
782.342,62 782.342,62 784.927,52 
1.149.890,18 1.149.967,70 1.149.967,70 
85.982,30 86.059,82 86.059,82 
4.618,80 4.618,80 4.618,80 
      
3.186.795,49 3.343.778,86 3.503.078,10 
      
3.186.795,49 3.343.778,86 3.503.078,10 
      
3.186.795,49 3.343.778,86 3.503.078,10 
85.982,30 86.059,82 86.059,82 
4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 
7.808.334,64 7.965.395,53 8.124.694,77 
    1.597.794,46 
  620,14   
7.808.334,64 7.966.015,66 9.722.489,23 
1.015.392,64 924.908,40 1.007.899,01 
 
Se ha realizado los cálculos con una tasa de descuento de 12% que es la utilizada para la evaluación 
de este tipo de proyectos en la EPMMOP-Q, se puede identificar que se tendrá un VAN positivo 
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que nos permite validar el proyecto, principalmente dado por la disponibilidad de recursos que este 
proyecto brinda a la sociedad. El valor social del tiempo es el mayor rubro de beneficios que el 
proyecto presenta además de contribuir a la descentralización de los servicios, promoviendo así la 
equidad en la transportación. 
VAN Económico Opción 2 
VALOR ACTUAL NETO 
  INVERSION AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
VENTAS   3.058.291,32 3.152.209,88 3.249.012,62 3.348.788,13 3.451.627,70 
COSTOS 
VARIABLES 
  2.584,91 0,00 0,00 0,00 2.584,91 
COSTOS FIJOS   2.196.399,83 2.887.210,83 2.887.210,83 2.887.159,15 2.887.159,15 
DEPRECIACION Y 
AMORTIZ 
  86.955,89 401.190,42 422.401,25 444.992,14 469.163,07 
Ingresos no 
operacionales 
  172.952,97 172.952,97 172.952,97 172.952,97 172.952,97 
TASA DE 
DESCUENTO 
0,12           
UTILIDAD ANTES 
DE IMPUESTOS Y 
PARTICIPACIONES 
  1.032.259,56 437.952,02 534.754,77 634.581,96 734.836,61 
PARTICIPACION 
TRABAJADORES 
            
BASE IMPONIBLE   1.032.259,56 437.952,02 534.754,77 634.581,96 734.836,61 
IMPUESTO A LA 
RENTA 24% 
            
UTILIDAD NETA   1.032.259,56 437.952,02 534.754,77 634.581,96 734.836,61 
GASTOS 
IMPUTADOS 
  86.955,89 401.190,42 422.401,25 444.992,14 469.163,07 
VALOR SOCIAL 
DEL TIEMPO 
  4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 
FLUJO 
OPERATIVO 
  5.654.772,30 5.374.699,29 5.492.712,87 5.615.130,94 5.739.556,53 
VALOR DE 
RESCATE 
            
FLUJO DE 
INVERSION 
-6.129.536,01           
FLUJO NETO  -6.129.536,01 5.654.772,30 5.374.699,29 5.492.712,87 5.615.130,94 5.739.556,53 
VALORES 
ACTUALES 
-6.129.536,01 5.048.903,84 4.284.677,37 3.909.604,53 3.568.517,23 3.256.778,52 
VALOR ACTUAL 
NETO 
39.304.593,26     
 
AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10 AÑO 11 
3.557.625,41 3.666.878,26 3.779.486,21 3.895.552,29 4.015.182,70 4.138.486,90 
0,00 0,00 0,00 0,00 2.584,91 0,00 
2.887.159,15 2.887.133,31 2.887.133,31 2.887.133,31 2.887.210,83 2.881.939,75 
494.965,55 522.483,85 551.887,22 583.275,31 616.859,62 647.357,05 
172.952,97 172.952,97 172.952,97 172.952,97 172.952,97 4.618,80 
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843.419,23 952.697,92 1.065.305,87 1.181.371,95 1.298.339,93 1.261.165,94 
            
843.419,23 952.697,92 1.065.305,87 1.181.371,95 1.298.339,93 1.261.165,94 
            
843.419,23 952.697,92 1.065.305,87 1.181.371,95 1.298.339,93 1.261.165,94 
494.965,55 522.483,85 551.887,22 583.275,31 616.859,62 647.357,05 
4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 
5.873.941,63 6.010.738,61 6.152.749,93 6.300.204,11 6.450.756,40 6.444.079,84 
            
        620,14   
5.873.941,63 6.010.738,61 6.152.749,93 6.300.204,11 6.451.376,54 6.444.079,84 
2.975.921,63 2.718.952,90 2.484.992,50 2.271.916,76 2.077.170,58 1.852.518,97 
AÑO 12 AÑO 13 AÑO 14 AÑO 15 AÑO 16 AÑO 17 
4.265.577,70 4.396.571,40 4.531.587,85 4.670.750,59 4.814.186,94 4.962.028,15 
0,00 0,00 0,00 2.584,91 0,00 0,00 
2.278.084,65 2.278.032,97 2.278.032,97 2.278.032,97 2.278.007,13 2.278.007,13 
81.684,82 81.633,14 81.633,14 81.633,14 81.607,30 81.607,30 
4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 4.618,80 
            
1.992.111,86 2.123.157,23 2.258.173,68 2.394.751,51 2.540.798,61 2.688.639,82 
            
1.992.111,86 2.123.157,23 2.258.173,68 2.394.751,51 2.540.798,61 2.688.639,82 
            
1.992.111,86 2.123.157,23 2.258.173,68 2.394.751,51 2.540.798,61 2.688.639,82 
81.684,82 81.633,14 81.633,14 81.633,14 81.607,30 81.607,30 
4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 
6.609.353,52 6.740.347,22 6.875.363,67 7.011.941,50 7.157.962,76 7.305.803,97 
            
            
6.609.353,52 6.740.347,22 6.875.363,67 7.011.941,50 7.157.962,76 7.305.803,97 
1.696.456,43 1.544.713,62 1.406.835,63 1.281.055,50 1.167.618,78 1.064.049,00 
AÑO 18 AÑO 19 AÑO 20 
5.114.409,49 5.271.470,37 5.433.354,52 
0,00 0,00 2.584,91 
2.278.007,13 2.278.084,65 2.278.084,65 
81.607,30 81.684,82 81.684,82 
4.618,80 4.618,80 4.618,80 
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2.841.021,15 2.998.004,53 3.157.303,77 
      
2.841.021,15 2.998.004,53 3.157.303,77 
      
2.841.021,15 2.998.004,53 3.157.303,77 
81.607,30 81.684,82 81.684,82 
4.535.556,85 4.535.556,85 4.535.556,85 
7.458.185,30 7.615.246,19 7.774.545,43 
    1.575.919,46 
  620,14   
7.458.185,30 7.615.866,33 9.350.464,89 
969.859,36 884.253,69 969.332,45 
 
Al igual que el anterior caso se presenta un VAN positivo que nos permite aceptar el proyecto, en 
este caso al finalizar la vida útil del proyecto se contara con 40’311.021.83 dólares. Este presenta 
un alto VAN porque la inversión es más baja que en la primera opción. Y se puede concluir hasta el 
momento que en términos económicos la opción dos es mejor que la 1. 
TIR Económico Opción 1 
AÑO FLUJO NETO 0,49370088 0,49370087 0,493700871 
  -12.135.641,01 -12.135.641,01 -12.135.641,01 -12.135.641,01 
1,00 5.871.587,46 3.930.899,11 3.930.899,14 3.930.899,13 
2,00 5.845.460,03 2.619.940,46 2.619.940,49 2.619.940,49 
3,00 5.942.312,21 1.783.054,24 1.783.054,28 1.783.054,27 
4,00 6.042.140,49 1.213.769,64 1.213.769,68 1.213.769,67 
5,00 6.142.451,48 826.082,74 826.082,77 826.082,77 
6,00 6.251.094,24 562.826,10 562.826,12 562.826,11 
7,00 6.360.411,28 383.389,08 383.389,10 383.389,10 
8,00 6.473.087,76 261.217,58 261.217,59 261.217,59 
9,00 6.589.227,00 178.017,11 178.017,12 178.017,12 
10,00 6.706.970,73 121.308,17 121.308,18 121.308,17 
11,00 6.832.323,06 82.731,02 82.731,03 82.731,03 
12,00 6.959.502,86 56.417,60 56.417,60 56.417,60 
13,00 7.090.496,56 38.481,27 38.481,27 38.481,27 
14,00 7.225.513,01 26.252,93 26.252,93 26.252,93 
15,00 7.362.090,84 17.907,98 17.907,98 17.907,98 
16,00 7.508.112,10 12.226,79 12.226,79 12.226,79 
17,00 7.655.953,30 8.346,75 8.346,75 8.346,75 
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18,00 7.808.334,64 5.699,19 5.699,19 5.699,19 
19,00 7.966.015,66 3.892,53 3.892,53 3.892,53 
20,00 9.722.489,23 3.180,57 3.180,57 3.180,57 
TIR 0,493700871 -0,15 0,10 0,00 
TIEMPO DE 
RECUPERACION 2,03 TM Tm   
 
Como se observa se tiene una máxima rentabilidad exigida de 49% que es muy buena ya que la tasa 
de descuesto es de apenas el 12%, por lo tanto el proyecto a pesar de ser netamente social, 
representa también una utilidad en el aspecto económico, por su representatividad en movilidad y 
por el dinamismo que este tipo de proyectos genera. 
TIR Económico Opción 2 
AÑO FLUJO NETO 0,932308960 0,932308950 0,932308951 
  -6.129.536,01 -6.129.536,01 -6.129.536,01 -6.129.536,01 
1,00 5.654.772,30 2.926.432,79 2.926.432,80 2.926.432,80 
2,00 5.663.644,87 1.516.850,85 1.516.850,86 1.516.850,86 
3,00 5.760.497,05 798.417,88 798.417,89 798.417,89 
4,00 5.860.325,33 420.354,26 420.354,27 420.354,27 
5,00 5.960.636,32 221.263,50 221.263,51 221.263,51 
6,00 6.069.279,08 116.594,40 116.594,41 116.594,41 
7,00 6.178.596,12 61.426,23 61.426,23 61.426,23 
8,00 6.291.272,60 32.368,75 32.368,75 32.368,75 
9,00 6.407.411,83 17.060,57 17.060,57 17.060,57 
10,00 6.525.155,56 8.991,36 8.991,36 8.991,36 
11,00 6.482.173,72 4.622,52 4.622,52 4.622,52 
12,00 6.609.353,52 2.439,16 2.439,16 2.439,16 
13,00 6.740.347,22 1.287,32 1.287,32 1.287,32 
14,00 6.875.363,67 679,55 679,55 679,55 
15,00 7.011.941,50 358,67 358,67 358,67 
16,00 7.157.962,76 189,48 189,48 189,48 
17,00 7.305.803,97 100,08 100,08 100,08 
18,00 7.458.185,30 52,88 52,88 52,88 
19,00 7.615.866,33 27,94 27,94 27,94 
20,00 9.350.464,89 17,75 17,75 17,75 
TIR 0,932308951 -0,063 0,003 0,00 
TIEMPO DE 
RECUPERACION 1,07 TM Tm   
 
En el caso de la opción 2, la máxima utilidad que se puede exigir al proyecto es de 93%, muy 
superior a la opción numero uno casi duplicándola, esto se presenta por la diferencia de la inversión 
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y principalmente por el beneficio del VALOR SOCIAL Del TIEMPO, ya que es el que mayor 
beneficios aporta en este tipo de proyectos. 
Beneficio - Costo Opción 1 
RELACIÓN BENEFICIO / COSTO 
   INVERSIÓN  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
Flujo de 
Ingresos 
  3.184.866,01 3.900.925,86 4.039.723,14 4.184.276,14 4.334.970,84 
VaIng   2.843.630,37 3.109.794,21 2.875.395,14 2.659.183,13 2.459.778,88 
Flujo de 
Egresos 
   
12.135.641,01  
1.848.835,40 3.163.756,71 3.163.756,71 3.163.705,04 3.166.289,94 
VA Egre 
   
12.135.641,01  
1.650.745,89 2.522.127,48 2.251.899,54 2.010.591,75 1.796.637,95 
Flujo Neto 
 -
12.135.641,01  
1.534.120,12 1.378.798,38 1.787.823,61 2.173.684,40 2.538.332,90 
Beneficios 32632438,48           
Egresos 32668599,21           
R = B / C 1,00           
AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10 AÑO 11 AÑO 12 
4.474.553,92 4.638.314,55 4.809.137,14 4.987.347,35 5.173.394,13 5.353.493,99 4.360.631,32 
2.266.948,27 2.098.137,95 1.942.329,83 1.798.487,45 1.665.694,45 1.539.001,59 1.119.265,45 
3.146.205,04 3.146.179,20 3.146.179,20 3.146.179,20 3.148.841,62 3.132.235,64 1.936.685,31 
1.593.965,38 1.423.171,69 1.270.689,01 1.134.543,76 1.013.842,73 900.442,90 497.098,88 
2.880.588,53 3.215.142,86 3.538.448,13 3.852.803,59 4.159.551,40 4.453.051,09 3.863.532,44 
AÑO 13 AÑO 14 AÑO 15 AÑO 16 AÑO 17 AÑO 18 AÑO 19 AÑO 20 
4.491.573,35 4.626.589,79 4.765.752,53 4.904.788,04 5.052.629,25 5.205.010,59 5.362.148,99 5.524.033,14 
1.029.352,68 946.691,94 870.685,17 800.077,18 735.886,86 676.857,44 622.581,84 572.658,65 
1.936.633,63 1.936.633,63 1.939.218,54 1.932.232,79 1.932.232,79 1.932.232,79 1.932.310,31 1.934.895,22 
443.826,44 396.273,61 354.287,98 315.189,02 281.418,77 251.266,76 224.354,32 200.584,33 
4.047.746,90 4.230.316,18 4.411.464,55 4.589.599,02 4.771.210,48 4.953.743,83 5.137.794,67 5.323.448,81 
 
La relación beneficio – costo es mayor a 1, es decir, que el proyecto es atractivo para el inversor, 
tenemos que esta es de 1,07 reflejando que los beneficios del proyecto superan a los Costos. 
Beneficio – Costo Opción 2 
RELACIÓN BENEFICIO / COSTO 
   INVERSIÓN  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
Flujo de 
Ingresos 
  3.318.200,19 3.726.353,27 3.844.366,85 3.966.733,24 4.093.743,74 
VaIng   2.962.678,74 2.970.626,01 2.736.344,39 2.520.930,69 2.322.900,14 
Flujo de 
Egresos 
     
6.129.536,01  
2.198.984,74 2.887.210,83 2.887.210,83 2.887.159,15 2.889.744,06 
VA Egre      1.963.379,23 2.301.666,79 2.055.059,64 1.834.841,83 1.639.718,38 
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6.129.536,01  
Flujo Neto 
    -
6.129.536,01  
1.354.820,96 1.424.686,48 1.789.307,21 2.131.891,41 2.454.025,36 
Beneficios 31412021,60           
Egresos 26149156,65           
R = B / C 1,20           
AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10 AÑO 11 AÑO 12 
4.225.543,93 4.362.315,08 4.504.326,40 4.651.780,57 4.804.995,29 4.790.462,75 4.351.881,32 
2.140.792,06 1.973.289,80 1.819.221,88 1.677.478,71 1.547.079,89 1.377.143,57 1.117.019,54 
2.887.159,15 2.887.133,31 2.887.133,31 2.887.133,31 2.889.795,74 2.881.939,75 2.278.084,65 
1.462.724,68 1.305.992,49 1.166.064,72 1.041.129,22 930.436,89 828.488,81 584.727,59 
2.762.819,25 3.056.322,59 3.338.261,67 3.610.651,36 3.874.558,41 3.961.973,93 3.767.153,73 
AÑO 13 AÑO 14 AÑO 15 AÑO 16 AÑO 17 AÑO 18 AÑO 19 AÑO 20 
4.482.823,35 4.617.839,79 4.757.002,53 4.900.413,04 5.048.254,25 5.200.635,59 5.357.773,99 5.519.658,14 
1.027.347,41 944.901,51 869.086,58 799.363,52 735.249,66 676.288,52 622.073,87 572.205,10 
2.278.032,97 2.278.032,97 2.280.617,88 2.278.007,13 2.278.007,13 2.278.007,13 2.278.084,65 2.280.669,56 
522.066,36 466.130,68 416.660,36 371.592,31 331.778,85 296.231,11 264.501,07 236.429,64 
3.960.756,98 4.151.709,12 4.340.342,17 4.528.820,73 4.716.475,40 4.904.404,47 5.093.272,93 5.283.228,51 
 
Al igual que en la primera opción la relación de Costo de Beneficio es mayor a uno llegando a 1,27 
es decir, que es atractiva para el inversor, esto es explicado porque que la inversión es menor que 
en primer caso. 
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ANEXO 2. Valor Actual Neto Financiero 
Opción 1 
   INVERSION  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
VENTAS   4.099.036,75 4.224.916,07 4.354.661,07 4.488.390,47 4.626.226,64 
COSTOS VARIABLES   3.571,45 
                               
-      
                          
-      
                             
-      3.571,45 
COSTOS FIJOS   3.259.580,05 3.379.651,75 3.379.651,75 3.379.585,09 3.379.585,09 
Ingresos no 
operacionales   527.479,73 527.479,73 527.479,73 527.479,73 527.479,73 
TASA DE 
DESCUENTO 0,12           
UTILIDAD ANTES 
DE IMPUESTOS Y 
PARTICIPACIONES   1.363.364,98 1.372.744,04 1.502.489,05 1.636.285,12 1.770.549,84 
PARTICIPACION 
TRABAJADORES             
BASE IMPONIBLE   1.363.364,98 1.372.744,04 1.502.489,05 1.636.285,12 1.770.549,84 
IMPUESTO A LA 
RENTA 24%             
UTILIDAD NETA   1.363.364,98 1.372.744,04 1.502.489,05 1.636.285,12 1.770.549,84 
GASTOS IMPUTADOS   118.664,33 119.396,70 119.446,13 119.432,24 119.488,57 
FLUJO OPERATIVO   1.482.029,31 1.492.140,74 1.621.935,18 1.755.717,36 1.890.038,41 
VALOR DE RESCATE             
FLUJO DE 
INVERSION -8.499.171,45           
FLUJO NETO  -8.499.171,45 1.482.029,31 1.492.140,74 1.621.935,18 1.755.717,36 1.890.038,41 
VALORES ACTUALES -8.499.171,45 1.323.240,46 1.189.525,47 1.154.461,43 1.115.790,12 1.072.458,55 
VALOR ACTUAL 
NETO 7.659.348,03      
AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10 AÑO 11 AÑO 12 AÑO 13 
  4.768.295,68    
  
4.914.727,60    
  
5.065.656,36    
  
5.221.220,06    
  
5.381.561,05    
  
5.546.826,02    
  
5.717.166,20    
  
5.892.737,44    
                   -                         -                         -                         -      
         
3.571,45    
                   -                         -                         -      
  3.379.585,09    
  
3.379.551,75    
  
3.379.551,75    
  
3.379.551,75    
  
3.379.651,75    
  
3.372.736,25    
  
3.371.328,89    
  
3.371.262,22    
     119.548,71    
     
119.579,57    
     
119.648,10    
     
119.721,25    
     
119.899,35    
     
113.067,21    
     
111.748,83    
     
111.682,17    
     527.479,73    
     
527.479,73    
     
527.479,73    
     
527.479,73    
     
527.479,73    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
                
  1.916.190,33    
  
2.062.655,57    
  
2.213.584,33    
  
2.369.148,04    
  
2.525.817,58    
  
2.180.089,77    
  
2.351.837,31    
  
2.527.475,22    
                
  1.916.190,33    
  
2.062.655,57    
  
2.213.584,33    
  
2.369.148,04    
  
2.525.817,58    
  
2.180.089,77    
  
2.351.837,31    
  
2.527.475,22    
                
  1.916.190,33    
  
2.062.655,57    
  
2.213.584,33    
  
2.369.148,04    
  
2.525.817,58    
  
2.180.089,77    
  
2.351.837,31    
  
2.527.475,22    
     119.548,71    
     
119.579,57    
     
119.648,10    
     
119.721,25    
     
119.899,35    
     
113.067,21    
     
111.748,83    
     
111.682,17    
  2.035.739,04    
  
2.182.235,15    
  
2.333.232,43    
  
2.488.869,29    
  
2.645.716,92    
  
2.293.156,98    
  
2.463.586,15    
  
2.639.157,39    
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        800       
  2.035.739,04    
  
2.182.235,15    
  
2.333.232,43    
  
2.488.869,29    
  
2.646.516,92    
  
2.293.156,98    
  
2.463.586,15    
  
2.639.157,39    
  1.031.368,75    
     
987.132,36    
     
942.353,45    
     
897.511,22    
     
852.107,62    
     
659.227,83    
     
632.341,20    
     
604.826,76    
AÑO 14 AÑO 15 AÑO 16 AÑO 17 AÑO 18 AÑO 19 AÑO 20 
  6.073.700,38    
  
6.260.220,60    
  
6.452.468,76    
  
6.650.620,76    
  
6.854.857,91    
  
7.065.367,07    
  
7.282.340,87    
                   -      
         
3.571,45    
                   -                         -                         -                         -      
         
3.571,45    
  3.371.262,22    
  
3.371.262,22    
  
3.371.228,89    
  
3.371.228,89    
  
3.371.228,89    
  
3.371.328,89    
  
3.371.328,89    
     111.682,17    
     
111.682,17    
     
111.648,83    
     
111.648,83    
     
111.648,83    
     
111.748,83    
     
111.748,83    
         6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
              
  2.708.438,16    
  
2.891.386,93    
  
3.087.239,87    
  
3.285.391,87    
  
3.489.629,02    
  
3.700.038,19    
  
3.913.440,53    
              
  2.708.438,16    
  
2.891.386,93    
  
3.087.239,87    
  
3.285.391,87    
  
3.489.629,02    
  
3.700.038,19    
  
3.913.440,53    
              
  2.708.438,16    
  
2.891.386,93    
  
3.087.239,87    
  
3.285.391,87    
  
3.489.629,02    
  
3.700.038,19    
  
3.913.440,53    
     111.682,17    
     
111.682,17    
     
111.648,83    
     
111.648,83    
     
111.648,83    
     
111.748,83    
     
111.748,83    
  2.820.120,33    
  
3.003.069,10    
  
3.198.888,71    
  
3.397.040,71    
  
3.601.277,85    
  
3.811.787,02    
  
4.025.189,37    
           VR  
  
2.176.688,33    
          800   
  2.820.120,33    
  
3.003.069,10    
  
3.198.888,71    
  
3.397.040,71    
  
3.601.277,85    
  
3.812.587,02    
  
6.201.877,70    
     577.052,49    
     
548.649,50    
     
521.808,04    
     
494.759,75    
     
468.308,70    
     
442.667,19    
     
642.928,60    
 
Opción 2 
   INVERSION  AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 AÑO 5 
VENTAS   
  
4.099.036,75    
  
4.224.916,07    
  
4.354.661,07    
  
4.488.390,47    
  
4.626.226,64    
COSTOS VARIABLES   
  
1.052.147,53    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
  
1.052.147,53    
COSTOS FIJOS   
  
1.208.664,05    
  
1.363.735,75    
  
1.363.735,75    
  
1.363.669,09    
  
1.363.669,09    
DEPRECIACION Y 
AMORTIZ   
     
153.664,33    
     
154.396,70    
     
154.446,13    
     
154.432,24    
     
154.488,57    
Ingresos no operacionales   
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
TASA DE 
DESCUENTO 0,12 
          
UTILIDAD ANTES DE 
IMPUESTOS Y 
PARTICIPACIONES   
  
1.844.225,16    
  
1.818.604,23    
  
1.948.349,23    
  
2.082.145,30    
  
2.216.410,02    
PARTICIPACION 
TRABAJADORES   
          
BASE IMPONIBLE             
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1.844.225,16    1.818.604,23    1.948.349,23    2.082.145,30    2.216.410,02    
IMPUESTO A LA 
RENTA 24%   
          
UTILIDAD NETA   
  
1.844.225,16    
  
1.818.604,23    
  
1.948.349,23    
  
2.082.145,30    
  
2.216.410,02    
GASTOS IMPUTADOS   
     
153.664,33    
     
154.396,70    
     
154.446,13    
     
154.432,24    
     
154.488,57    
FLUJO OPERATIVO   
  
1.997.889,50    
  
1.973.000,93    
  
2.102.795,37    
  
2.236.577,54    
  
2.370.898,59    
VALOR DE RESCATE             
FLUJO DE INVERSION -16.549.171,45           
FLUJO NETO  -16.549.171,45 
  
1.997.889,50    
  
1.973.000,93    
  
2.102.795,37    
  
2.236.577,54    
  
2.370.898,59    
VALORES ACTUALES -16.549.171,45 
  
1.783.829,91    
  
1.572.864,26    
  
1.496.728,21    
  
1.421.385,46    
  
1.345.311,53    
VALOR ACTUAL 
NETO 4183310,441      
AÑO 6 AÑO 7 AÑO 8 AÑO 9 AÑO 10 AÑO 11 AÑO 12 AÑO 13 
  
4.768.295,68    
  
4.914.727,60    
  
5.065.656,36    
  
5.221.220,06    
  
5.381.561,05    
  
5.546.826,02    
  
5.717.166,20    
 
5.892.737,44    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
  
1.052.147,53    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
 
1.048.576,08    
  
1.346.169,09    
  
1.346.135,75    
  
1.346.135,75    
  
1.346.135,75    
  
1.346.235,75    
  
1.330.570,25    
  
1.329.162,89    
 
1.329.096,22    
     
137.048,71    
     
137.079,57    
     
137.148,10    
     
137.221,25    
     
137.399,35    
     
121.817,21    
     
120.498,83    
    
120.432,17    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
        
6.000,00    
                
  
2.379.550,51    
  
2.526.015,76    
  
2.676.944,52    
  
2.832.508,22    
  
2.989.177,76    
  
3.173.679,69    
  
3.345.427,23    
 
3.521.065,13    
                
  
2.379.550,51    
  
2.526.015,76    
  
2.676.944,52    
  
2.832.508,22    
  
2.989.177,76    
  
3.173.679,69    
  
3.345.427,23    
 
3.521.065,13    
                
  
2.379.550,51    
  
2.526.015,76    
  
2.676.944,52    
  
2.832.508,22    
  
2.989.177,76    
  
3.173.679,69    
  
3.345.427,23    
 
3.521.065,13    
     
137.048,71    
     
137.079,57    
     
137.148,10    
     
137.221,25    
     
137.399,35    
     
121.817,21    
     
120.498,83    
    
120.432,17    
  
2.516.599,22    
  
2.663.095,33    
  
2.814.092,62    
  
2.969.729,48    
  
3.126.577,11    
  
3.295.496,89    
  
3.465.926,06    
 
3.641.497,30    
                
        800       
  
2.516.599,22    
  
2.663.095,33    
  
2.814.092,62    
  
2.969.729,48    
  
3.127.377,11    
  
3.295.496,89    
  
3.465.926,06    
 
3.641.497,30    
  
1.274.987,49    
  
1.204.649,08    
  
1.136.564,81    
  
1.070.914,22    
  
1.006.931,73    
     
947.376,61    
     
889.616,89    
    
834.537,19    
AÑO 14 AÑO 15 AÑO 16 AÑO 17 AÑO 18 AÑO 19 AÑO 20 
  
6.073.700,38    
  
6.260.220,60    
  
6.452.468,76    
  
6.650.620,76    
  
6.854.857,91    
  
7.065.367,07    
  
7.282.340,87    
  
1.048.576,08    
  
1.052.147,53    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
  
1.048.576,08    
  
1.052.147,53    
  
1.329.096,22    
  
1.329.096,22    
  
1.324.687,89    
  
1.324.687,89    
  
1.324.687,89    
  
1.324.787,89    
  
1.324.787,89    
     
120.432,17    
     
120.432,17    
     
116.023,83    
     
116.023,83    
     
116.023,83    
     
116.123,83    
     
116.123,83    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
         
6.000,00    
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3.702.028,08    
  
3.884.976,84    
  
4.085.204,79    
  
4.283.356,79    
  
4.487.593,94    
  
4.698.003,10    
  
4.911.405,45    
              
  
3.702.028,08    
  
3.884.976,84    
  
4.085.204,79    
  
4.283.356,79    
  
4.487.593,94    
  
4.698.003,10    
  
4.911.405,45    
              
  
3.702.028,08    
  
3.884.976,84    
  
4.085.204,79    
  
4.283.356,79    
  
4.487.593,94    
  
4.698.003,10    
  
4.911.405,45    
     
120.432,17    
     
120.432,17    
     
116.023,83    
     
116.023,83    
     
116.023,83    
     
116.123,83    
     
116.123,83    
  
3.822.460,24    
  
4.005.409,01    
  
4.201.228,62    
  
4.399.380,62    
  
4.603.617,77    
  
4.814.126,94    
  
5.027.529,28    
           VR  
  
2.198.563,33    
          800   
  
3.822.460,24    
  
4.005.409,01    
  
4.201.228,62    
  
4.399.380,62    
  
4.603.617,77    
  
4.814.926,94    
  
7.226.092,61    
     
782.151,10    
     
731.773,25    
     
685.311,39    
     
640.744,89    
     
598.652,57    
     
559.045,65    
     
749.105,65    
 
ANEXO 3. Operadoras Convencionales del DMQ 
 Zona: NORTE 
Operadora 
Código Nombre Categoría 
016 CATAR CÍA. 
018 SEMGYLLFOR CÍA. 
020 RAPITRANS CÍA. 
021 AGUILA DORADA CÍA. 
022 NACIONAL TRANSPORTES CÍA. 
023 QUITEÑO LIBRE CÍA. 
024 TRANSPORSEL CÍA. 
025 REINO DE QUITO CÍA. 
026 ALBORADA CÍA. 
032 GUADALAJARA CÍA. 
036 SAN CARLOS CÍA. 
039 MONSERRAT COOP. 
070 TRANSPORTES CALDERON COOP. 
069 TRANSPORTE LLANO GRANDE COOP. 
068 TRANSPORTE SAN JUAN DE CALDERON COOP. 
061 TRANSHEMISFERICOS  CÍA. 
 Zona: CENTRO 
Operadora 
Código Nombre Categoría 
007 TRANSMETRÓPOLI CÍA. 
009 21 DE JULIO CÍA. 
010 BASILICA COOP. 
029 ATAHUALPA CÍA. 
 Zona: SUR 
Operadora 
Código Nombre Categoría 
003 SAN CRISTOBAL CÍA. 
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004 TRANSALFA CÍA. 
005 TRANSPACOMI CÍA. 
006 MARISCAL SUCRE COOP. 
008 LUJOTURISSA CÍA. 
011 TESUR CÍA. 
012 TRANSLATINOS CÍA. 
013 TRANSZETA CÍA. 
031 VICTORIA CÍA. 
015 6 DE DICIEMBRE CÍA. 
017 LATINA CÍA. 
019 SECUATRANS CÍA. 
027 PICHINCHA CÍA. 
028 BELLAVISTA COOP. 
033 VENCEDORES DE PICHINCHA CÍA. 
034 7 DE MAYO COOP. 
035 QUITUMBE CÍA. 
041 SERVIAGOSTO CÍA. 
042 TRANSPLANETA CÍA. 
046 SAN FRANCISCO DE CHILLOGALLO COOP. 
047 QUITO COOP. 
049 ECUATORIANA TRANS HEROICA CÍA. 
050 COLECTRANS CÍA. 
051 DISUTRANS CÍA. 
052 JUAN PABLO II COOP. 
056 METROTRANS CÍA. 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
ANEXO 4. Flota de las operadoras del DMQ 
Zona: NORTE 
Operadora Flota 
Nombre 
CATAR 23 
SEMGYLLFOR 12 
RAPITRANS 23 
AGUILA DORADA 15 
NACIONAL TRANSPORTES 43 
QUITEÑO LIBRE 57 
TRANSPORSEL 62 
REINO DE QUITO 58 
ALBORADA 56 
GUADALAJARA 34 
SAN CARLOS 28 
MONSERRAT 20 
TRANSPORTES CALDERON 46 
TRANSPORTE LLANO GRANDE 22 
TRANSPORTE SAN JUAN DE CALDERON 24 
TRANSHEMISFERICOS  29 
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Zona: CENTRO 
Operadora Flota 
Nombre 
TRANSMETRÓPOLI 20 
21 DE JULIO 26 
BASILICA 10 
ATAHUALPA 15 
Zona: SUR 
Operadora Flota 
Nombre 
SAN CRISTOBAL 61 
TRANSALFA 50 
TRANSPACOMI 8 
MARISCAL SUCRE 83 
LUJOTURISSA 24 
TESUR 66 
TRANSLATINOS 116 
TRANSZETA 33 
VICTORIA 66 
6 DE DICIEMBRE 44 
LATINA 87 
SECUATRANS 18 
PICHINCHA 38 
BELLAVISTA 30 
VENCEDORES DE PICHINCHA 106 
7 DE MAYO 33 
QUITUMBE 72 
SERVIAGOSTO 27 
TRANSPLANETA 145 
SAN FRANCISCO DE CHILLOGALLO 80 
QUITO 40 
ECUATORIANA TRANS HEROICA 57 
COLECTRANS 23 
DISUTRANS 80 
JUAN PABLO II 87 
METROTRANS 24 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
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ANEXO 5. Rutas Operadoras del DMQ 
Zona: Norte      
Operadora Rutas Flota 
Nombre Código Orig – dest 
CATAR 62 Carcelén - Galo Plaza - Parlamento   7 
  61 Carcelén - Brasilia – El Churo     7 
  63 Inca - Jipijapa - Parlamento     9 
SEMGYLLFOR 69ª Carapungo - San Blas     12 
RAPITRANS 154 Colinas del Norte - Terminal Terrestre   12 
  154 A Los Pinos – Terminal Terrestre   11 
AGUILA DORADA 153 Roldós - Estadio Olímpico     15 
NACIONAL TRANSPORTES 25 Hipódromo - Camal - Ferroviaria   28 
    SIN RUTA      15 
QUITEÑO LIBRE 120 Carapungo – Marín     21 
     SIN RUTA      36 
TRANSPORSEL 97 Marín - Las Cuadras     8 
  98 Marín - Hospital del Sur     11 
  99 San Juan - San José de Morán - El Ejido   22 
  99 A Nuevo Amanecer - Luz y Vida - El Jardín   21 
REINO DE QUITO 92 Llano Chico - El Trébol     10 
  93 Buenos Aires - El Trébol     10 
  94 Amagasí – Marín     10 
     SIN RUTA      28 
ALBORADA 35 La Bota - El Churo     12 
  22 Comité del Pueblo - Marín     44 
GUADALAJARA 09 Cdla. Alegría – Parlamento     25 
    Oyacoto – Mercado de Carapungo   5 
    Carapungo – San José de Morán   4 
SAN CARLOS 51 Atucucho - Dos Puentes     4 
  53 Rundupamba - Cotocollao     4 
  88 La Esperanza - Dos Puentes     10 
  89 Jaime Roldós - Dos Puentes     10 
MONSERRAT 31 Carcelén Bajo – Marín     20 
TRANSPORTES CALDERON   Calderón – Estación de Transferencia Norte del Trolebús "La Y" 14 
    Carapungo - Estación de Transferencia Norte del Trolebús "La Y" 12 
    Zabala - Estación Río Coca     10 
    Zabala - Estación de Transferencia Norte del Trolebús "La Y" 10 
TRANSPORTE LLANO 
GRANDE 
  Llano Grande – Terminal La "Y" del Trolebús   16 
    Llano Grande – Terminal Urbana Río Coca   6 
TRANSPORTE SAN JUAN DE 
CALDERON 
  San Juan de Calderón - Terminal La "Y" del Trolebús 16 
    Bellavista - Terminal Microregional La Ofelia   8 
TRANSHEMISFERICOS  207 Miraflores – Pululahua (Mitad del Mundo)   29 
Zona: Centro      
Operadora Rutas Flota 
Nombre Código Orig - dest 
TRANSMETRÓPOLI 82 Hospital Eugenio Espejo - Puengasí   10 
  83 Hospital Eugenio Espejo - San José de Monjas 10 
21 DE JULIO 109 San Salvador - Colegio Mejía     9 
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  109ª Colegio Mejía – Toctiuco - Chorrera   9 
  109B Toctiuco - Colegio Mejía     8 
BASILICA 117 A Basilica - San Juan - Toctiuco     5 
  117 B Basilica - San Juan     5 
ATAHUALPA 03 B Batán - Colmena – Santa Lucía   15 
Zona: Sur      
Operadora Rutas Flota 
Nombre Código Orig - dest 
SAN CRISTOBAL 13 Bellavista - Neptalí Jarrín     20 
  18 Marín - San Luis de Chillogallo     21 
  29 Marín - Cdla. Ibarra     20 
TRANSALFA 131 Comuna - Obrero Independiente   18 
  131 A Comuna - Eloy Alfaro de Puengasí   7 
  132 Primavera - Balcón del Valle     18 
  132 A Primavera – Miravalle     7 
TRANSPACOMI 155 Marín - San Isidro de Puengasí   8 
MARISCAL SUCRE   Hospital Metropolitano - Orquídeas   21 
    Universidad Central - Focalpi     17 
    Marín – Quitumbe     27 
    Villaflora-San Martín de Porres   18 
LUJOTURISSA 75 Universidad Central - Victoria     12 
  76 Universidad Central - Cutuglahua   12 
TESUR 58 Mariana de Jesús - Chillogallo - La Esperanza   23 
  59 Marín - Chillogallo - Tránsito      23 
  60 Estadio Olímpico - Chillogallo - Cristo Rey   19 
TRANSLATINOS 04 B San Pablo - Vicentina - Argelia 22     22 
  12 B Universidad Central - Guajaló - 
Pueblo Unido 
13     13 
  128 Ejido – Argelia 23     23 
  135 Seminario Mayor - Unión Popular 31     31 
  157 Troje – Marín 6     6 
     SIN RUTA      21 
TRANSZETA 91 Camal - Universidad Central     11 
  151 Forestal Alta - Universidad Central   12 
  152 Ferroviaria – Marín     7 
VICTORIA 02 A Colón – Camal       35 
  19 La Gasca - Oriente Quiteño     31 
6 DE DICIEMBRE 14 Villaflora - San Martín de Porres   18 
  36 La Gasca – Barrionuevo     26 
LATINA 67 Vicentina - San Francisco de Asís   13 
  67 A La Merced – Vicentina     21 
  67 B Vicentina – Cóndores     13 
  67 C Vicentina - Estadio del Aucas     19 
  68 Marín - Chillogallo – 23 de Mayo   21 
SECUATRANS 136 U Central - Ciudadela del Ejército   18 
PICHINCHA 23 Las Casas – Chilibulo     15 
  57 Estadio Olímpico - La Dolorosa   20 
BELLAVISTA 02 Colón - Camal - Ferroviaria     13 
  06 San Juan – Pintado     17 
VENCEDORES DE 
PICHINCHA 
05 Universidad Central-Atacazo     10 
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  24 Marín - Reino de Quito     10 
  26 Lucha de los Pobres - Marín     6 
  28 Universidad Central - Caupicho   19 
  54 Bellavista -  Yaguachi - Jesús del Gran Poder - Nueva Aurora 12 
  54 A Yaguachi - Vencedores de Pichincha.   8 
  112 Marín - Martha Bucaram - San Marcelo   12 
  141 Universidad Central - El Rocío de Guamaní   13 
  141 A Universidad Central - El Rocío de Guamaní - La Trinidad 7 
    Ciudadela Tarqui – Marín     9 
7 DE MAYO 33 Marín - Héroes de Paquisha     17 
  144 Marín - Rocío de Guamaní     16 
QUITUMBE 08 Tola – Pintado       19 
  50 Marín - Cdla. del Ejercito     19 
  115 Vicentina - Reino de Quito     19 
  137 Marín - Camal Metropolitano - Santospamba   15 
SERVIAGOSTO 138 Plaza Artigas - Libertad de Chillogallo   13 
  139 Plaza Artigas - Buenaventura de Chillogallo   14 
TRANSPLANETA 12 A Universidad Central - Guajaló ( Quitus Colonial ) 21 
  12 C Universidad Central - Guajaló ( Plywood )   6 
  40 Las Casas – Universidad Central - Monjas   22 
  45 Marín – Caupicho     14 
  46 San Roque – Cutuglahua - San José   12 
  46 A San Roque – Cutuglahua - Sto. Domingo   12 
  77 Marín - Beaterio - El Conde     6 
  77 A Marín - Beaterio – San Blas       6 
  77 B Marín - Beaterio - Concha       6 
  78 Marín - Guamaní - Turubamba     9 
  78 A Marín - Guamaní – Sto. Tomás 1   8 
  78 B Marín - Guamaní – Sto. Tomás 2   15 
  78 C Marín - Guamaní - Venecia     8 
SAN FRANCISCO DE 
CHILLOGALLO 
16 Hospital Militar – Girón - La Merced    15 
  17 Universidad Central – Mena Dos   12 
  27 24 de Mayo – La Independencia – Barrio Espejo 12 
  39 Hospital Militar – Fundeportes – Santa Rosa   15 
  115 Universidad Central – Girón – Santa Clara   12 
  119 Hospital Militar – Fundeportes – Santa Rosa III   7 
  119 A Hospital Militar – Fundeportes – Los Andes   7 
QUITO 21 Guápulo - Hospital del Sur     13 
  56 Quitumbe – Marín     27 
ECUATORIANA TRANS 
HEROICA 
44 San Roque - Camal Metropolitano - Turubamba de Monjas 10 
    San Roque - Camal Metropolitano - 18 de Octubre 10 
  49 Marín – Ecuatoriana     13 
  146 Marín - Manuelita Sáenz Alto     10 
    Marín - Nuevos horizontes - San Alfonso   7 
  156 Villaflora - La Joya     7 
COLECTRANS 134 Aeropuerto – Camal     23 
DISUTRANS 32 Itchimbía - Universidad Central - Turubamba   21 
  34 Las Casas - Nueva Aurora     23 
  114 Santa Rosa - Túneles - Dorado   14 
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  116 Quitumbe - U Central - San Gabriel   14 
  116 A Quitumbe - U Central - Las Casas   4 
  116 B Quitumbe - U Central - Trigal     4 
JUAN PABLO II 38 San Roque - Guamaní - Cdla. Lozada    15 
  123 San Pablo - Estadio del Aucas - Quitumbe   19 
  124 Universidad Central - Solanda     19 
  125 Universidad Central – La Isla (Túneles)   17 
  126 Marín – Guamaní     17 
METROTRANS 140 Estadio Olímpico - San Fernando - La Esperanza 24 
Fuente: EPMMOP/Metrobús-Q 
Elaborado: Elaboración propia 
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ANEXO 6. Compañías que prestan el servicio de transporte en Carapungo 
CÓDIGO LÍNEA 69 
     
LÍNEA ACTUAL  
     
 Nombre Línea Carapungo - El Ejido  
     
1. Identificación  
     
 Código Operadora 18 
 Nombre Operadora SEMGYLLFOR 
 Tipo Operadora CÍA. 
 Flota Operadora 12 
 Tipo Línea Convencional actual 
 Zona  Norte 
 Funcionalidad de la Línea RADIAL 
     
2. Oferta  
     
 Longitud I + V (km) 32,9 
 Tiempo de Viaje 02:00 
 Velocidad comercial (km/h) 16,5 
 Horas de Servicio 16:15 
 Hora Inicio 05:45 
 Hora Fin  22:00 
 Intervalo Medio de Paso (min) 18 
 Clase de Intervalo Medio (min) Entre 15 y 30 min. 
 Intervalo H-P (min) 15 
 Intervalo H-V (min) 20 
 Frecuencia Media (bus/h)  3 
 Nº Expediciones Diarias I + V 98 
 Veh-Km. Diarios 3.210 
 Dotación Asignada a la Línea 12 
 Capacidad del Vehículo (viajeros) 80 
 Plazas Ofertadas Diarias 7.800 
     
3. Demanda  
     
 a) Demanda Real (viajeros) 11.730 
     
 b) Demanda Potencial (viajeros)  
     
  Demanda Potencial 200 m 50.507 
  Demanda Potencial 400 m 101.520 
     
4. Relación Oferta-Demanda  
     
 Viajeros / Expedición 120 
     
5. Indicadores Económicos  
     
 Coste Explot Día ($) (estimando 0,85$ el km) $ 2.728,35 
 Ingresos (estimando tarifa media de 0,21 céntimos viaje) $ 2.463,20 
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 Ingreso-Coste -$ 265,16 
 Ingreso/Coste 0,9  
     
6. Accesibilidad al Sistema de Transporte  
     
 Paradas BRTs a menos 200 m línea 18 
 Intercambiadores a menos 200 m 6 
     
7. Accesibilidad a Hipercentro y Centros Atractores  
     
 a) Pasa por el Hipercentro Si 
     
 b) Acceso a Centros Atractores  
     
  A menos de 200 m  
     
   Hospital a menos 200 m 3 
   Universidad a menos 200 m 9 
     
  A menos de 400 m  
     
   Universidad a menos 400 m 18 
   Hospital a menos 400 m 4 
     
8. Propuesta de Actuación  
     
 Actuación Recortar 
 Tipo de actuación CORTAR EL LABRADOR 
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CÓDIGO LÍNEA 120 
     
LÍNEA ACTUAL  
     
 Nombre Línea Carapungo - Marin  
     
1. Identificación  
     
 Código Operadora 23 
 Nombre Operadora QUITEÑO LIBRE 
 Tipo Operadora CÍA. 
 Flota Operadora 57 
 Tipo Línea Convencional actual 
 Zona  Norte 
 Funcionalidad de la Línea RADIAL 
     
2. Oferta  
     
 Longitud I + V (km) 40,4 
 Tiempo de Viaje 03:30 
 Velocidad comercial (km/h) 11,5 
 Horas de Servicio 15:30 
 Hora Inicio 05:30 
 Hora Fin  21:00 
 Intervalo Medio de Paso (min) 18 
 Clase de Intervalo Medio (min) Entre 15 y 30 min. 
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 Intervalo H-P (min) 15 
 Intervalo H-V (min) 20 
 Frecuencia Media (bus/h)  3 
 Nº Expediciones Diarias I + V 58 
 Veh-Km. Diarios 2.324 
 Dotación Asignada a la Línea 13 
 Capacidad del Vehículo (viajeros) 80 
 Plazas Ofertadas Diarias 4.606 
     
3. Demanda  
     
 a) Demanda Real (viajeros) 12.707 
     
 b) Demanda Potencial (viajeros)  
     
  Demanda Potencial 200 m 62.569 
  Demanda Potencial 400 m 127.328 
     
4. Relación Oferta-Demanda  
     
 Viajeros / Expedición 221 
     
5. Indicadores Económicos  
     
 Coste Explot Día ($) (estimando 0,85$ el km) $ 1.975,14 
 Ingresos (estimando tarifa media de 0,21 céntimos viaje) $ 2.668,46 
 Ingreso-Coste $ 693,33 
 Ingreso/Coste 1,4  
     
6. Accesibilidad al Sistema de Transporte  
     
 Paradas BRTs a menos 200 m línea 18 
 Intercambiadores a menos 200 m 12 
     
7. Accesibilidad a Hipercentro y Centros Atractores  
     
 a) Pasa por el Hipercentro Si 
     
 b) Acceso a Centros Atractores  
     
  A menos de 200 m  
     
   Hospital a menos 200 m 5 
   Universidad a menos 200 m 22 
     
  A menos de 400 m  
     
   Universidad a menos 400 m 33 
   Hospital a menos 400 m 12 
     
8. Propuesta de Actuación  
     
 Actuación Suprimir 
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 Tipo de actuación SUPRIMIR. FUSIONAR CON SNR7 
 
 
 
CÓDIGO LÍNEA 99 
     
LÍNEA ACTUAL  
     
 Nombre Línea San Juan-San Jose de Moran-El Ejido 
     
1. Identificación  
     
 Código Operadora 24 
 Nombre Operadora TRANSPORSEL 
 Tipo Operadora CÍA. 
 Flota Operadora 62 
 Tipo Línea Convencional actual 
 Zona  Norte 
 Funcionalidad de la Línea RADIAL ENVOLVENTE 
     
2. Oferta  
     
 Longitud I + V (km) 33,6 
 Tiempo de Viaje 02:05 
 Velocidad comercial (km/h) 16,2 
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 Horas de Servicio 16:00 
 Hora Inicio 05:00 
 Hora Fin  21:00 
 Intervalo Medio de Paso (min) 18 
 Clase de Intervalo Medio (min) Entre 15 y 30 min. 
 Intervalo H-P (min) 15 
 Intervalo H-V (min) 20 
 Frecuencia Media (bus/h)  3 
 Nº Expediciones Diarias I + V 154 
 Veh-km Diarios 5.168 
 Dotación Asignada a la Línea 20 
 Capacidad del Vehículo (viajeros) 80 
 Plazas Ofertadas Diarias 12.288 
     
3. Demanda  
     
 a) Demanda Real (viajeros) 19.549 
     
 b) Demanda Potencial (viajeros)  
     
  Demanda Potencial 200 m 49.152 
  Demanda Potencial 400 m 99.652 
     
4. Relación Oferta-Demanda  
     
 Viajeros / Expedición 127 
     
5. Indicadores Económicos  
     
 Coste Explot Día ($) (estimando 0,85$ el km) $ 4.392,81 
 Ingresos (estimando tarifa media de 0,21 céntimos viaje) $ 4.105,33 
 Ingreso-Coste -$ 287,49 
 Ingreso/Coste 0,9  
     
6. Accesibilidad al Sistema de Transporte  
     
 Paradas BRTs a menos 200 m línea 19 
 Intercambiadores a menos 200 m 8 
     
7. Accesibilidad a Hipercentro y Centros Atractores  
     
 a) Pasa por el Hipercentro Si 
     
 b) Acceso a Centros Atractores  
     
  A menos de 200 m  
     
   Hospital a menos 200 m 2 
   Universidad a menos 200 m 9 
     
  A menos de 400 m  
     
   Universidad a menos 400 m 15 
   Hospital a menos 400 m 4 
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8. Propuesta de Actuación  
     
 Actuación Suprimir 
 Tipo de actuación SUPRIMIR. FUSIONAR CON SNR7 
 
CÓDIGO LÍNEA 99A 
     
LÍNEA ACTUAL  
     
 Nombre Línea Nuevo Amanecer-Luz y Vida-El Jardín 
     
1. Identificación  
     
 Código Operadora 24 
 Nombre Operadora TRANSPORSEL 
 Tipo Operadora CÍA. 
 Flota Operadora 62 
 Tipo Línea Convencional actual 
 Zona  Norte 
 Funcionalidad de la Línea RADIAL 
     
2. Oferta  
     
 Longitud I + V (km) 29,2 
 Tiempo de Viaje 01:50 
 Velocidad comercial (km/h) 16,0 
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 Horas de Servicio 16:00 
 Hora Inicio 05:00 
 Hora Fin  21:00 
 Intervalo Medio de Paso (min) 18 
 Clase de Intervalo Medio (min) Entre 15 y 30 min. 
 Intervalo H-P (min) 15 
 Intervalo H-V (min) 20 
 Frecuencia Media (bus/h)  3 
 Nº Expediciones Diarias I + V 52 
 Veh-km Diarios 1.531 
 Dotación Asignada a la Línea 6 
 Capacidad del Vehículo (viajeros) 80 
 Plazas Ofertadas Diarias 4.189 
     
3. Demanda  
     
 a) Demanda Real (viajeros) 5.865 
     
 b) Demanda Potencial (viajeros)  
     
  Demanda Potencial 200 m 41.578 
  Demanda Potencial 400 m 84.482 
     
4. Relación Oferta-Demanda  
     
 Viajeros / Expedición 112 
     
5. Indicadores Económicos  
     
 Coste Explot Día ($) (estimando 0,85$ el km) $ 1.301,66 
 Ingresos (estimando tarifa media de 0,21 céntimos viaje) $ 1.231,60 
 Ingreso-Coste -$ 70,06 
 Ingreso/Coste 0,9  
     
6. Accesibilidad al Sistema de Transporte  
     
 Paradas BRTs a menos 200 m línea 10 
 Intercambiadores a menos 200 m 5 
     
7. Accesibilidad a Hipercentro y Centros Atractores  
     
 a) Pasa por el Hipercentro Si 
     
 b) Acceso a Centros Atractores  
     
  A menos de 200 m  
     
   Hospital a menos 200 m 1 
   Universidad a menos 200 m 3 
     
  A menos de 400 m  
     
   Universidad a menos 400 m 6 
   Hospital a menos 400 m 2 
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8. Propuesta de Actuación  
     
 Actuación Suprimir 
 Tipo de actuación SUPRIMIR. FUSIONAR SNR7 
 
a.  
CÓDIGO LÍNEA 223B 
     
LÍNEA ACTUAL  
     
 Nombre Línea Carapungo-La "Y" 
     
1. Identificación  
     
 Código Operadora 70 
 Nombre Operadora TRANSPORTES CALDERON 
 Tipo Operadora COOP. 
 Flota Operadora 46 
 Tipo Línea Convencional actual 
 Zona  Norte 
 Funcionalidad de la Línea RADIAL 
     
2. Oferta  
     
 Longitud I + V (km) 20,8 
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 Tiempo de Viaje 01:45 
 Velocidad comercial (km/h) 11,9 
 Horas de Servicio 16:30 
 Hora Inicio 06:00 
 Hora Fin  22:30 
 Intervalo Medio de Paso (min) 18 
 Clase de Intervalo Medio (min) Entre 15 y 30 min. 
 Intervalo H-P (min) 15 
 Intervalo H-V (min) 20 
 Frecuencia Media (bus/h)  3 
 Nº Expediciones Diarias I + V 113 
 Veh-km Diarios 2.349 
 Dotación Asignada a la Línea 12 
 Capacidad del Vehículo (viajeros) 80 
 Plazas Ofertadas Diarias 9.051 
     
3. Demanda  
     
 a) Demanda Real (viajeros) 11.730 
     
 b) Demanda Potencial (viajeros)  
     
  Demanda Potencial 200 m 29.578 
  Demanda Potencial 400 m 60.494 
     
4. Relación Oferta-Demanda  
     
 Viajeros / Expedición 104 
     
5. Indicadores Económicos  
     
 Coste Explot Día ($) (estimando 0,85$ el km) $ 1.996,54 
 Ingresos (estimando tarifa media de 0,21 céntimos viaje) $ 2.463,20 
 Ingreso-Coste $ 466,66 
 Ingreso/Coste 1,2  
     
6. Accesibilidad al Sistema de Transporte  
     
 Paradas BRTs a menos 200 m línea 8 
 Intercambiadores a menos 200 m 4 
     
7. Accesibilidad a Hipercentro y Centros Atractores  
     
 a) Pasa por el Hipercentro Si 
     
 b) Acceso a Centros Atractores  
     
  A menos de 200 m  
     
   Hospital a menos 200 m 0 
   Universidad a menos 200 m 2 
     
  A menos de 400 m  
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